Zeitschrift für 
das gesamte 
Local- & 
Strassen bah.. 



4 



T P r. 




I 



I 



ZEITSCHEIFT 



IOB DAB aUAllllR 



LOCAL- & STRASSENBAHN-WESEN. 

BEKICHTE UND ERFAHRUNüEN 

Tbkr 

DAMPIBAHNKN, PFERDEBAHNEN, ELEKTRISCHE BAHNEN, QA^BAUliEN, 
BBAUT8£l]iBAHN£N, ZAUNBADBAHNKN 
■Nl ncL 



vmB monun BuOcmcmaoiio 

eienwlBTiiin BAa-AusrOnrnron übd nuxB PBonora, sown nnu BTsran 



W. HOSTMAHH» JOS. FISCHEfi-DICK, 

tion. BAmuTK te nun. kAviol badbatk in ■rldi. 

FB. OIESECO, 

8TAATUCBBB ?A3SI1[-IX8I'BCT0K HAMBUia. 



XiV. J AU Ii GANG. IbUö. 



KIT • TAraiiir ws si ABSziiDuiroav im tbxvb. 



WIESBADEN. 
VERLAG VON J. F. BEKGMANM. 
1895. 



L 



Digitized by Google 



1 




6 

J)m Htekt der Vfbfr»t4xHMff hUibt rorbehalteu. 

e. . 



, , % / *• ,*, ; 

V •••••• 



Digitized by Google 



Inhalt. 



Originalabhandlungen: är<u 

Vorwort III 

I. l'wbcr Strasse 11 bahnen in Grossstiidten. alg Mittel znr Hewältiguiig den 

groKsstädtischon Verkclires. Vu» Gotthardt von Hitachi in Wien 1 

II. Die Strassenbahnen in Berlin. Von J. Fi sc her- Die it. Königl. Daurath in Berlin 8 

III, g t ir;i >s >' n Ii g Im w ! -• -i ti -i r !i a f 1 1 i I In '/i'it- ii ii il S t r f i < f r n gr ii. Vriii l^r.' K a rl M i 1 s >■ 

in l'-a ii n , , Ii 

IV. Vlll. (iencralver8animlung des Internationalen permanenten Strassen- 
bahn Vereins in Kaln. Von H. Fr o nun. Musi-hinen-Dircotor in Borlin \^ 

V. Die elektrische Zahnradbahn anf den Mont Salove. Von A. v. Horn, Ingenieur 

in Hamburg 

VT. fiit' elelctrischc LI n > «• r^Tti tnHi ah ii in Budapest.. Von A. v. Horn. Ins''^nioiir in 

Hi'.iiiljni'^^ .it 

VII .StraKafn- und L n r n I ba h n w e s i ii in lUn deutKi-)ii»n Stäiltiii Ii Venfi-'s 

>tnti<ti-i'hfn 'l'-ittflli'H hi-arbi'it''t von l'r k .i rl .Srhm-fer in Mflm-hpn , , 40 

.Nl i 1 1 h ■ 1 i II 1) j^' iMi uns .joiu it lu I r I k iui i ■• c hen S trassen b ah n - Wesen. Von Curt 

Merkel, Eaanieister in Hamburg. (Mit 2 Abbildungen im Texte) 4& 

IX. Znätfindigkeitsgrcnze der <i>iwerbegerichte. Von Kreisgcricbtsrath Dr. B. Hilse 

in Berlin , , , . , , , . : , . .. , , , , , , , , . , . , . , . . . , äfl 

X. Oesterreichische Bergbahnen. Von A. y. Horn in Hamburg 61 

XI. I> i e \"t'rh ?iJ 1 11 i ij"^' <1 i-r W i >■ n c r Tr» m vr s v - e y 1 1 ^flia f t . n n d d i <■ el «> k t ri s ch en 
HiiliH-ii fiir \\"i<-ii. \'i.ri UiMinif / i H' i' r . < il;'.ri}!i,-i.']]ii:iir il--r k. k. <".:-ttTr. .'^l.L.i'tsliahncn 

in K.'mmelhach , , , , , , . , , . , , . , . , . , , . , . , . . . . . fij 

XII. Die Zuläsüigküit dos Rechtsweges Ober Genossenschaftsbeiträge. Von 

KrciKgerichtsrath Dr. B. Hilso in Berlin 74 

■Xlll. Bremsvorrichtung mit aelbstthatiger Nachstellung der Bremsklötze. 

Von H. & W. Pataky, Patentbnreau 76 

XtV. Die Anlage der Staats eiitenbahn anf der WestkOste von Sumatra. Von 
Rudolf Ziffer, Überingenienr der k. k. Saterr. Staatsbahncn in Kemmelbach. (Mit 2 Ab - 
bildungen im Texte und 2 Tafeln I, II» 77 

XV. Die neuesten Locomotiv- und Wagen-Typen für schmalspurige Eisen - 
bahnen. Von F. Zezula, Oberingenieur der k. n. k. Btwnabnhn. (Mit 15 Abbild, im Teite) 113 
XVI. Ucber Schinier«>le ftlr Kisenbahnw agu n. Von Jos. G rossmann, Oberingcnieur 

il.T «iHti'rr. Xiirdvfeatbttbn in Wion , . . . . . . . . , . , . . . . . , . . . lü 

XVII. K lei n bahn y cse n in Ungarn. Von Ingenieur C. Balogh iril 

Will DaR Hesaisrh.» Gesft.7 ftber K e b e n b ft h n i> h und d i «> .S e <• ii n d S r h a h n e n i_Di 

Grossheritogthum Hessen. Von Qber-Hechn.-Rath I>r. Zeller in l>armstadt . . . 154 

XIX. Die Pariser Stadtbahn. Von A. v. Horn, Hamburg 161 

XX. Strassen bah n w i äse nsc h a ft 1 i ch e Zeit - und Streit fragen. Von Dr. Karl Hilse 

in Berlin IM 

XXI. Ueber die Gas bahn in Des. sau. Vortrag des Herrn Gcneraldirector W. v. Oochel- 

haenser. Desüau. (Mit 2 Abbildungen im 'leite) 167 

Literatnrbericht 42. lOÜ 

Beferate. Von Fr. Giosecko 95. 98 

Besprechungen 181. 182 

Yermigchte« m> 

Alphabetisches Saoh-Regitter mm Literaturbericht de« Jahrea 1894 V 

Anzeigen. 



I 



Sacli-Eegister 

zum 



Literaturberichte des Jahrgange 1884. 



A. 


B«ito 




flsHe 


Abtnderang der Puffer, VoneUa^ snr — . 


4« 


Benntmiigi^balir, FortdkveirderStnMeB — 




AccannlKtonn, Strassenbetrieb mit — . 109, 45 


unter dem nmen ComtaunalabgabegeMts 


97 


Accnmulaforeii • Betrieb . allgciueine Bcmer- 




Bergbahn Edon'« mit aenkiecbter Hebung 


16S 




45 


, elektr. b Btmacbdd .... 


166 


Aceniniil»foren-B«trtol» f. clciktr. Stmsanb. . 


169 


Bergbahnen «. Ihtbtwil- vaä fäkttnA- 






108 


bahnen). 




Ammoniak-Motur, System Mc. Mahun . . 


50 


BföchifiakuBg d. Scbutzmaasregeln bei Klein- 






101 




101 




110 


Bestreuen d. Ol'^isr mit 9th nr BnlAginniiif 




AnlagckapiUd. d. B«griff — im Eisenbahnen — 


96 




100 


AttuKlwiiiiigtrigBdei VtHunageu am — n . . 


111 


Betrieb toii StnMeobehiieB mit KoUen- 




Ansprach, d. Eisenbahn verwaltUf bll kubtgt 




»Bure 50, 110, 171 




M 


a dektrischer von Stnwsen o. Loc»l- 




Anfgftlw Am YtnnStmg 'Mm B*u tos Neben« 






179 




96 


. dektr. SokiHft de* — n— s .... 


107 


Aubaa des galizischen LucallNÜiiutetzei) . . 


43 


, a Einflihmng desselben bei 




Auflehnung der niederlindisehen Straaaen- 








44 


, , auf Hauptbahnen . . , . . 


W 


Atudohnung der nordamerikaninchen Eiscn- 






100 




106 


a a a Tnutt- uod Unteignud- 








bebiMii in Bnglnad . 98, 108 


B. 




Betriebsergebnisse d. bairischen Loculliahnen 


43 


Bahnen (s. n. Ec-rL,'-. Dainiir-, Eison-. Hoch-, 




. , 10 jihrige — aaf d. Brokljr ner Brftoke 


48 


Kabel-, Klein-, Local-, Neben-, Seil-, 




, der SehnalepnrbahBen In DeotMdiinnd 


48 


Htedt^ StniMi- ud UntngnndbtfaMDX 




a der Österreichischen, d. franzOibdMB 




llalinanlaiT«', elpktr. in \i/W-IIavr'ii .... 


47 


und italieniocfaen Loealbahnen . . . 


48 


Bahnhof fQr die Bew&ltigang von Massen- 




, verschiedener Elsen- and Straasen- 






44 


bahnen 104, 107, 160 


Bam% ri>. lu'ue Conirtmoticn ...... 


112 


Betriebskosten elelctrisclier Bahnen mit obor- 




BeaamonCs Uebertragung elektr. Kräfte 






169 




50 




110 


Bad!ngq]|feD fflr ckMr. Betrieb in Leiptig — 


109 


Betriebskrrstfjn VergOtnng, Formel fftr — . 


41 




,41 


Betriebamittel fflr Nebenbahnen, Seil- und 




, , niUt&risebe — d. yiewbiliiwn . 


41 


Zebandbnhnen etu. . , 


80 


Befeetigim; bnitbirigtt Bebtenea auf <)ßn- 




, auf der Wi'lian.sstclhnig: in Cliioa^'f . 


lU 




171 


Betriebiordnong der belgischen Nebenbahnen 


102 


Beleacbtung, elektr. von Zügen der Jura- 






lOS 


8fiiipIoin-Bab& . . . 


108 




107 


^ , m von LocomotiTel . . 




Blocksignal • Einrichtung für Eiaenhahnen 




' t ■ von Wagen .... 


114 




107 



Digitized by Goqgle 



TI 8ÄGfiS£aiBT£B. 



BuTiinorwaMljaliii 102 

Bonneau & Desrozier« d«ktr. Loco- 

noiiTe ftr Schnelliflg« 

ßrain'g unterirdische StrotnzurflhrQng . 
Blind«, Unachen der — auf Euenbahnen 
BmBMn, Kibstiliitige, Sjstem Boberti 
Branaaebuh, ein zuvamraenge^etzter . . 
Bremsrersuche auf atiH-rikiitn-i. IliMi UhIuuti 
Budapester elcktr. Strassen balineii (versictiie 

im» ArtilMl) 

BakowiMer LoctlbahiMB 



4» 

III 

m 

50 
49 
4d 



46 
48 



€. 



niicaf,"'. 'i'- i^tiult und deren Verfcehnwego 107 

Clark 's eisschueidendes Kidchen .... III 

Conec8m<niaoik«ii9«D flr 2 LwalbikMQ . . 42 
0 ti^rrs.s latcntttiolMla der 8Hna»en- 

bahnen 44. 106 

CoogreH, tnteroationaler zu St. Petera- 

bvf 1808 41 



DmpfdmiaiiM 178 

Bampfstrassoubahneii in Owtamidi, io 

Klausenbarg . 48 

Sampftramway • Gaaallaebaft in NiedavUn- 

dischlndien 44 

DfMM» der Kab«l bei Kabelbahnen .... HO 

iMcanrfnebatinen 43 

Dilatation»- Verbindungen, Weglbll dar — « Iii 

Drahtseilbahn Como-Brunate 40 

, Grazer Schlossborg 40 

a aqf dl« Spitze dea San^alratan . 40 
, .den Scbloasbeig bei Bridga» 

■ wortb 40 

, , , dar BroaUjmer flrtd», Be- 
tricW'r^'iiiii.«üo v. ünbaii disr 

EodstatioD 47 

, von % Oallaii nach Kflhledc . | ^ 
, Parero-Prali .... I 

p anf den Caltkill Mimntain ... IM 

. I . Dolder tn ZUicb . . . 16B 

Dnlilaeinalinen, «bar IC« 

. «nd Zaihnndbabnen ... 40 

Drehgestell, neaaa fBr LeeomotlTen ... 49 



E. 




Gai^ d. Wagen; WMA vu ümiehiuf «iiies 




Eden 's BergLa)in mit M>iikrri]it«r Hobung 


166 




49 


Einfius» von elektr. ^trassenb. auf Galvano- 






171 




1118 


OMmeAaran Ar StnaaanbaliBlwtaiali . . . 


110 


E^nfahning dea etektr. Betriaba «nf Stiaaaen- 




GattincerV Pcldtelepbon 


48 




107 


Genehmigung d. Kleinbahnen, Mitwirkang der 






178 


HatOirwirattuif bei aar . . . 


87 



Einschii'iK'ribalincti, VcrKUrln' riiif — , 

Eiaenbabnen der Gegenwart o. Zokanft 
. , Sdutellreirbabr «nf — . 
, in EngUadKlndieB . . 



105 
40 
40 

43 



Eiaenbaha Leoban-Verdenibwg 42 

. JaSaFjenianlem 48, 108 

, Flensburg- Kappeln 48 

Eiaenbabnen «lektr.. ii>ilitäri5ohp Wnrdigung 

der — n — 167 

» « , BegnIatiT ftr —— in 

Enfrland 167 

, , , Blitzableiter für 16S 

, , , Aunataing dar Kobkn 

b«i — n — 100 

• a ebne Schienen ... 105 

Eitaikbnbn «lektr., Amd-Gaanadar . . 108 

Döbling-Grinzing ... 168 

Uttäcb-Hantal .■ ... 108 

Ptataiwtani'WlaR . . . 168 

Budapest-Wien .... 40 

St. Lonis-Chicago ... 40 

Ritterahaum-Schwclm . 168 
zwischen i. Omtnrlo nnd 

Erio-8t>n 103 

am Niagaradoüg . . 103, 168 
auf den Ifowt^aUf • . . 168 
Entirlekalnag der elektr. Straasenbahnen . 108 
a a Laadesbaluwn in Steier- 
mark 48 

, , Nebenljalitun in Preusgen 100 
Edahningen mit Bahnen von 60 cm Spor- 

irdta 41,. 101 

Erprobung einer Schnecschaufelmaschine . . 178 
Ersatz nonualupnriger Bahnen mit geringer 

Fabrgeiichwindigkeit 100 



Fcldmann'a Sicbeningaaiilagain fflr 

bahnen III 

Formel fflr die Betriebakoat^vergfltnng . . 41 

For«ter Stadteisenbahn 42, 102. 166 

Fort«clirHti; im J5;iu ilvr B^-tnubsrnittol . . 104 
. , Klein- u. Localbahnwesen . 101 



Digitized by Google 



8ACHB£618T£E. 



Oeschäft&berichte (f^. q Betriebergebnisse). 
OeaeUadiaA, Localb*lui-A«tiai- — in 

intMhen i04 

. AUgMMine DeatMftft iCkb. 

bahn- — .... 10» 
0 , franiAÜKhe Stranen- 

btkn- — 107 

Gesetz, neneg für Lucalbihnen in Oesterreich 98 

Gleis. Pflaster nekren 'i'rambaho- — en . . 45 

Gldv-BMdcminif • ntt ZeUl«r A Comp. 48 
Qbtodll1)M*T«Clllfe, Oberflächlichkeiten 

bei — n . . . 97 

, -tmStmigmg, Fem der ^ . 97 

Oleis- V.'rle^ung: von StniNllMäieQ Iwi 

Afiphalt-Pflaster 106 

Omer SeUeeelwifrtitbii. . M 

Greifenbageoer Kleinbahn 102 

Griffin's «nterüdieelw Leitangeftthraaig . 48 

QnAeDlMeaieitiTCn, elektr. 118 

OtttemaflMemottTCO Alt OeUigtbaliMii ■ . IIS 

H. 

Baftpficbt der StnamilwliBeo 97 

Haftpflirht-T^entt', Kinfttins der LebeotdaiMr 

auf Bei^enxong der — 1$4 

HRltoplitn. Beinbtltang der— 168 

HtilmmBn'gelektr.LocomoÜTitlOi, 112, 113, 173 
, Venueho mit -~ . . 118, 167 

Heilen d. IdNeomtiTkewd »it Feiioleun . IIS 
Hernmv nd Bdenditimg dar Sfaamnlwlm- 

wagen 172 

. der Pferdebahnwagen in Hamborg 173 

p , Eisenbahn Waggons SO 

, , WaK'cn ilurch Mut^ trhcostate . 178 

y , ZOge mit Dampf o. LuAdnck 114 

, , Eiaeiibelmwageii mit Dampf . 172 

BoehlMkbn, ekktr. in Liverpool 98 

, « , Chicago . . . . 98, 165 

. • iwiieheii VevTwk md 

Chicago 100 

, in New-York 9g 

, , Tieferlegang der » im BnMja 88 

J. 

J^rnmmmßmg dce engKwIien Tmnlalm- 

iMtituts 107 

• (a. Hieb Congreea). 

Jndeon'e Stniienlmhnbetrieb ..... 47 

JvKgftMbdm 98, 186 

K. 

Kabel Dauer .1.T - 110 

a , Verordnung, betnffeod die — der 

186 



in England 17t 

, , fiethebakooten der — ... 118 

inNew-Tork .171 

Ealuidit-AbfBbr in Bodipcit mltteM BiaeD^ 

bahn 108 

Kettenbahn und Stnfenbahn ...... 105 

Klcinbabnen noch Eisen-, Landes-, Local-, Mabeh 

?, lima!?pfir- und Vioinalbahnen). 
Kleinbahnen, Bedeutung der — ..... 40 

Aber — (mdnere Aitfkel) . . 41 
lur Gescbifhtp <\fr — • . . , 186 
militäriticbe Bedeutung der . 41 
md KmuMmmai . .... 10t 

Zugehörigkeit dar —. . . 98 

Spurveite der — 41 

Zriliebiift dar ' 41 

im Kraiaa Schlenric .... 42 

in Schienen 41, 103 

, Oreifenhagener ...... 108 

in Amerika . 108 

in Afrilia, EirrpfAi, .... 103 

Kleinbahn Erfurt-Gotha Iö7 

KoblenaBiirt ab Mebknft f. SfaraaiCDb. . . £0 
Kesten >lrr FortbevegMf dar Stnunanbabn- 

wagen 44i 106 

Kflbbnig der I!iaenbabBwa«f«m 80 

K n 11) m (' r '« Comtnetien-fllr dektr.Stiusen- 

bahneo 4«. 106 

Kuafartnaaen und Kleiabahiien 181 

Knppeliiiifen, adbittbitise .114 



Landeabahnen in Steiermarfc 42 

LaRf e'aehe Schwebebahn 104, 168 

Lebensdauer, mutlimasslieTie. in ilircm Ein- 
fluM auf die Begrenzung der Hafti-flicht- 



184 

4-5 
107 



lieilbingBlIUgkeit eb-ktr. P^hnen . 

, der Chicagoer Bahn . 

LdtansefllhTBBg^, nnteriidiaeba — bei dektr. 

Bahnen (s. u. Strumruführung). 
Localbabnen, — Betriebe- Ergebni««e (a. u. 
Batrieb). 

Tteife bei - Mi 

, CaneamionaarkoBde Ar — 48 
, CooferandeaVerbandefOeeter- 

reichischer — 41 

Lowlbnbn von XcnstinH trai-li KC'liijXHhLjf.'n 102 
, , Kotzing nach Lam .... 42 
, naeb BAthanbwib bei Lindan-Weilar 42 

I^ocalhakncn In der Bukowina 43 

, , Steiermark 48 

LocaUnkn elektr., Ibrkaiadwrf-Vuiaaell . 188 



Digitized by Google 



SACHB£aiSX£B. 



Localbalin, elektr., in GmündlO ...... 187 

Localbahn ■ Bewegung, nr — . ... . . 108 

Localb&hnfra^n; in Ooflterrnilh ..... 41 

Localbahn-Gesctz, neues hä Ocitonäch . . 98 
IiOfan>alui-Pri'jt'' t*> in Böhmen ..... lOJ 

LocomotiTen {». anch Betriebsmittel). . 
JMmaÜm, üte ~< mf dar WdtMntdlnff 

in Chicago 48 

, Venache mit Verband- u. ein- 

ftelwii — B ........ 4S 

, , v]c\tT. B'leiK-htwg dmelbMl . 114 

föi 1 m Spur .' 113 

, fBr GcUrgabriiMii HS 

, nach Sha3 '8 Bauart .... 113 
. , Prüfung d«r — B nach d. Kl«iii- 

bahngesetx • 49 

, ftr Stnuaeab. auf d. Weltww 

Kt«Uang in Chicago .... 173 
, , Patent Klein-Lindner . . 178 

. ,<laktr. -o 113 

, , von Bonneau ... 19 

, , f(ir Bergwerke . . . . W-'' 

, , -v«n d^r Oeaertl-Slcktrie- 

Comp. in Lyon . . 4D. 118 
. v.Ueilmanii49, 112,113.173 
LoeonvtWIieiMl, neu« Banui .... 48^ 48 

, von Malam 173 

LoTe'a Anordnang nnterirdiacher Stromsa- 

fQhnmg ............ Ul 



ÜMMimilidir, Btlmhof fBr — 44 

Mc. Mahon's Ammoniak-Mt tnr .... 50 

Hekatski'a Ptesslaftbetrteb in Bern . . 47 

Merrywettber'« DampfldnUiie. ... 172 
tfOitlrrerwaltang, Mitwirkung d. — bei Q«- 

nehmignng von Klein bahnen .... 07 

Motor, nener d«r OeiwiBl-BI«ktrie>Co9ip> . SO 

, «jit Kohlensinre als Triebkraft 50; 110, 171 

Motorwfte'T!, System Daimler 167 

Motoren und Personenwagen fUr die Loctl- 

Bnim der yTUnw StadUnbu .... 17! 

W. 

N«b«nb«htMii (<. Hieb Kleiiibiliiien). 

», , Entwickdung d.— in Ppensscn 

seit 18S0 40, 100 

Kebmbtbn HaiiBm*]f«mi9g«a ^ 

NebenbfiLnfrii?*' in Oesterreich 41 

Neuerungen au elektr. Annftberuugasignalen III 

NonuabpoT and Sdnualagnr ....... 40 



48 
110 



o. 

Oberbau, Constmction und Bebaadloag d. — • 1 10 
, für Gleise in gepflasteiten SttasMB 171 
. sit Bnaquerschwellen .... 48 
, fedt niden ünterlagaplatten . 4B 
, , Unterhaltnngükosten fftr — mit 
ESaoiuiiieiMhwBllni ...... 

nij. rbftufrige, zur — 

Oberbatt-Syateme, Statistik über — der deut- 
•Am BiMDb. 47 

P. 

Palmrosa Stromabnebnier . . . . . '. Hl 

PerkiB'iSysicuifarunterirdiieheLeitnngeii 48 

Penonenwagen. Mittel «ir Erreicbung eine« 

ruhigen Ganges der - 49 

PMnleam tun Heiica i. IiocMunotiven . . 113 

?r.:-ril''b;ihn ndcr rloktr. Straospnlr.ahn? . . 44 

Paaster, Saum- — für Trambahn-Gleis« . . 45 
. , gwwwenies neben StiMMobduh 

gleisen • • 1'^ 

PilatuBbahn-GeMUacbaft . ....... 188 

PrnMVsadimben fltr ein Strawenbahnsyttew, 
welches dem elektr. mit oberirdiedMr 

Zuleitung fiberlegen aein ■»U .... 171 

Pressluftbetrieb, Mekaraki'» — .... 47 

Priegnitser Ei»enbahn-Gesellaeh*fl .... 102 

Privatbaliri.'i) und Stadtbahnen 100 

Puffer. Sicherheitsluft-— ....... 49 

, , VofMfchg nur AbiBderung d« — . 49 



Bad, das sj minstrfMln mMnbabnwagtn—: 48 
Badbaadagm ana Gumnü fBr Tkwnbafan* 

wagen 50 

Radvorleger "'0 

Beditrfelg« ana der Mitfohning von Ideht 

entzündbaren Stoffen im Wagen ... 164 
Begulativ, betreffend die elektr. Habwm In 

England. . 

Reinhaltung der HaltepUtie von Strassen- 

baboen 1^ 

BSbnnbabn, nntanaaiidM twiaehan Engfanid 

und Franknblh .188 

KoUschemel 178 

Botbkombahn 09 

Saunabe's Sehiffaei^mbabn ...... 44 

flnadatranar fDr Eisenbahnfahrzeuge ... 60 

Schienfn }iri'ifli;i-;it'<\ Befestigung der -n — 

auf tiuerachwellen 171 

Sdiianen, dciktiiadie Sdiwefaunng d«r — . 48 



Digitized by Google 



SACHBEGISTEB. 



EE 



Sddqiai-QIOM, Bdtrmg znr T^öiwig iot 

— -frage ..... 48 

, , , mr — tngt .... 110 

S.IiitfU'iivr'rliindungen fttr ck-Jitr. Bahnen . III 

Scbilfscig^nbahn bei Kirto in J*]>m ... 44 

8chleppbdinaa*B«laM> imttalrtBl«U»iBtti. 108 
, -I/ocomotlT«BMb8ha7'kBni- 

«rt . IIS 

Scihiul^«^ nd Nmmtltiwr ...... 40 

SduntaparlMlui, neue, darch den Han . . 167 
« als Ersatz fftmormalsparige 

Bahnen 100 

. Simcih-Gelteildiideii 47 
Sehmitbpnrlwbnen in Omt«rroich and in 

Steiermark ...... 42 

• im KniM Atta». . . . lOi 

. in Italien IC*} 

» deeVweiiuD«ittw;herEifea- 

bahn-VerwiiltangeB ... 104 

■ , Betriebsergebnisse von — n 48 
. , ErMmngea mit — n von 

W em Spvrwrite ... 41, tOl 

SchDial«parbahn-Sf»teiii in Ungarn .... 102 

Schneepflug, elektr. ^r StraBaenbahneii , . . 50 

« , amorikanitcher 179 

Schneeschaufelmaschine ........ 178 

Schnellvflrkfhr aaf Fix^nbahtiPii 40 

SchnellTerkehrs-Entwnrf fOr New- York , . 98 

SehaettTerkdin-fnfe Ii Bnliii . . . » . 104 

Scbatzmasaregcln, BcachrSnkung der — bei 

Kleinbahnen 101 

SabwebdMlm von L«age 104» 1418 

flallbdiiien mdi DnitsallldiiMii n. ImHhA- 

I, bahnen). 

, In der Sebwels ....... 09 

, in CaliforiuHii . 44 

SeiUtnuwenblükuOD in Amerika 47 

, , Pferii ...... 47 

Sicherheitsanlagen Peldmian'« ttr Sbea- 

bahnen III 

Sidwriieitnornehtmgen bei StnuMnbtlmen 172 

Sigiule, ekktr., f&r Seilbahnen 166 

, Ton Barne * Sl»ter ftlr Wege- 

flbergünge ......... 112 

, , selbsttbltige 112 

, , Neuerungen an eicktr. AnnAhe- 

rungs- — n III 

Signal-Einrichtungen twiwben StfttloB und 

fahrender Loconmtivf 112 

, Koland'gfttr Eisen- 

bthnan 2» Oitamg . 167 

Sijrn.il-ficherungen aof d. WeltaoMtpDtintr 

iu Chicago 112 

8ignaI-8MlT«rjehUmgaB,fllektc.-- V.Syke« 167 



S*il« 

Spurweife irr Klfinbahncn 40, 41 

, , über die — inibesondere der 

.^Bbmd^vlMbiMn 100 

, Nnrnnil- iirirt r^fhmal- — , , . 40 

Staatsbahnen und Privatbahnen 100 

Stadtbtbnftafe, die Entaebddmiir in der - 

Wiener — 165 

Stndteiscnbahn in Forst mit Güterverkehr 102, 142 
. . •Sjatoiu von Lange (Schwebe- 

befan) 104 

Stiiniprbonibahn 99, 166 

Statistik der Eisen- 'und Strassenbahnen in 
■ttfotm 100 

Statistik di'f rli'Titr. Strassonbahnen RDro]ia8 106 
Steigungen, znlilaaige fQr elektr. Wagen nach 

▼ennduflkbrten 108 

St«nin^< n phyMkalUch. Beobaebtangendnidi 

elektr. ätiMiMiib«hnen lOB 

StnM«babn«a (e. «neb DempftteM unb il ww B 

und Tramwaj). 
Struasenbahnen, Haftpflicht der — .... 97 
Strassenbahnanlagc als Strassenmicthe . . 07 
Strassenbahnen und Kleinbahnen in Amerika 106 
Strasaeriluilitifn floktrii.'hf, Anordnung der 

Leitungen bei — n (s. unter Strouuu- 

fftbrani^ 

Strassenbahnen eMtiiiehe, Betriebdtaetcn 

der — n 169 

Stnunenbebnen elektr. oder Pferdebahn? . 44 
, a Einfluss Ton — n aof 

Oalvntiumcter, auf phy- 
sikal. Beobacfatongen . lOS 
, i dettLnfWaHanOhiai 106 

, , Fnt\vii-k<?!ang der — n 108 

a a Leistungsfähigkeit der 

■^n~ 45 
- , t Statistik d. beitehenr 

den— n— . . . 108» 160 
Itniraibrtm. ^Ur. mit «beriWUeeb« 2v 

, , leitung 100 

, a mit Strom • ZnfQbmng 

durch (juerleiter . . 169 
, a von 0. L. Knmmer 

u. Co 46, 108 

a »der South Stail'ord- 

Timnwty Jk Co. . . 109 
• a a der AllgemeinenElIciktr. 

Oeeelbchaft . . . . I6d 
Straesenbdmen. dektr., in DentMhlmid . 106, 100 

a a in Tflioinigten 

Staaten . . . 107, 160 
, , im weatfUiscben Berg- 

... 100 



Digitized by Google 



SACHBEOISim 



170 
169 

44 

171 
106 



StiaiseiÜMhn, elektr^ in Bangkok, Bom . . 47 
, B«rltn, DMdflB . 110 
. Bcdapr^t . . . 40, 160 
, Bimingbani, Bres- 
Uo, Carltbad, Han- 
novar, Ntw-OflMu tW 
. Bremen ... 45, 171 
. BrftMel, Gera, Er- 

tut, BMBMiieU . 46 
. Darr/ig, Laaborg 46, 110 
. EsNB . . . . 46^ 171 

t^irt. KüDigihtig . 
, Hamburg .... 
, Heidelbg., MOuchen, 
Klaiuenbarg . . . 
, Lcipiig, 8idnev, 
fimnoen .... 

. Lyon 

. Maiktul , . . 47, 110 
. Maneille .... 110 
. Ftoil . . 46, 110, 171 
, Siam .... 47, 170 
, Zwick«nQ.fiordeau 170 
, Wioi . . 46. 110^ 170 
Berliri-Cfiarlotteflbiiigll, 
Berlin-Pankow . . . 
BadapctMteinlir^ . 
Dreeden-BlHSlriti . . 
SiBimch-Ofliterkindjeii 
Wiea-Kagnn .... 
StnaMiibahihSetiiab mit Stibn in Aactika 
and In Pari« .... 

• mit Gasmotoren . . 
, mit KoU«mtiiM'Xo> 

toren . . . . 50, 110, 171 

• TonJadaon ... 47 
SteMMilMlni- Betrieb, elektriMb.. Biaftb- 

rung de» — n — a 45, 107 

8tll«MDb«)lll-B< triel< elektr.. Bedingangen fflr 

B in Leipzig 

8fniMabihB>Batriab,dektr.,niitAccamalator 
, , Syst<>m Wadell- 

Entz nndSjrstora 
Blieion . . . 
Stnasenbaliii-LocomottTeii raf i. AM>lc)tiug 

in Chicago 173 

StiHKDbabB-Wagni (■. v. Wagen). 
StraaMnbalin-Sprengwagen bei ekktr. Bahnen ITS 
Stnascnbatin ■ System, PretKausschraiban fSr 

«n - 171 

StranhAbnekaer van Pnlnrosa .... III 

8tioni*ZvlUiivng« ober* o. anterinüadie . . 48 



45 
10» 

46 
47 
46 

47 
110 



109 
45 



10» 



Art der 48 

Perkia. Griffin, 



war 

. nnterirdiaehe nach L o t e 'a 

nnd nadi Brftint An- 

ordnntig' in 

» durch Querleit«r ... 16» 

Slam4bilelter.afaadi]i«ldend.it6ddMn bat—n III 

Stufen- nnd Kettenbalinan 105 

Stnfenbahn in Chicago ....... 43, 168 

System Lange fQr Stadtbahnea (Schwebe- 

bahn) 104 

, Per k in fttr unterirdische l<eitangen 

elektr. Bahnen 48 

a von L. Kumaer it Ge., flr 

el.'lftrische Balinrn 46 

Systeme von Lote, n. Brains für unter- 

Miadw Bbomnflhrnnf III 

Systeme Ton Wadell-Entz n. vonBlIeaen 

fflr AeeantalAtorenbetrieb 109 

^jnrtem Pnlmtea« flr Btnaabaehnur . . III 
Mc. Mabon fb AniMMiiaV. 

Motoren . . . . , 60 



Tarife, m Gcetaltung der — bei Local- 

babnan lOl 

Telephon. FcM- v.m G attinger ... 48 

Telepbonie o. elektr. Bahnen ...... 44 

Tta^LocomatlTe fOr 1 a Spar .... 118 

Tioferlegung der Hochbahn in Brooklyn . . 98 

Tngfeder (Doppel-) Ar W^^en, Sjrcton Lents 49 

Thaiway mJi Acenmnlatonn ...... 107 

Tramway — V^ige, iv — in Wien ... 10« 

Transporteur 172 

Tunnel fttr eine Cabelbahn unter den Chicago- 

16$ 



V. 

Umbau der Endstation der Sejlbehn wat dar 

Brooklyncr Brtcki^ 47 

UnUadeo, über das — bei Kleinbahnen . . 166 

UataignmdbalHien in Olaafew 68 

, . Brüssel 98 

, eloktr., in Budapest ... 165 
. iwiaehan Fnnkraieh 

Ktiv'laiKl 168 

Uulerbaltangskosten des Überbaus mit Eisen* 

tnenehwetien 48 

Uaaehan dar. Baobahnbiinde IIS 



Digitized by Google 



8ACHBBG18IEB. XI 



Verband {^»terreichigchcr Localbthnta ... 41 

Vetbond-LoeofflOtiTtii, Venucb« aR — . . 4B 

y«nni, tet«iMlirad«r Stru»enbahn>— , 44, 109 
TflAflkr ittf Strasgenbahneß, Enta«lMiduit 

dp» Kammfrp. richts über doii — ... 164 

Verkehr aaf der Brookljner Brücke . . , 1S5 

T«riie1mtw«Mii in Chicago 107 

Ttrsnche mit HtilsKim'a daktr, Lora- 

BotiT« US, 16? 

TenodnJUutn mit «lektr. StnoHaMiii- 

wagen 106 

Vertfife, ObetflftcbUchkeiten bei Uleis«in- 

bMi — n 07 

Terwaltnng. Aufgab« im bdn Bkv vai 

Nebflnbahnen 90 

TickiUMknan 1b Etaakicicli 40 

W. 

Waage, Gleia-Brflckea — 48 

WafMi Ti«cAcbr, Zif- nd Stonfonkh» 
hingen and ffielMr)i«it«-Irfiift|niJhir 

fllr — , 49 

. , eleUiiMto BdaMbtnr fir — '. 00. 114 
, , Heitang dar — mit flaignunm 
NaUon . 50 

a f W*t« "* J**^**'***liwHfMl dv ' a • 114 

a • Hdraitf «. Bal«oebtBngdflrBtnaMn> 

bahn — .......... 172 

, , deigleichen dneb HotonlwotUte . 173 
, , Kahlang der — ....... 00 

, , Sichnrhoitsvorrichtungen b. Straseen- 

bahn-- 172 

, , KMtMdarFairtbeir«pnvd.8tnMMn- 

100 



B, elektriflche Straasenbahn — . . . 114 
, mit si IbüttbUtiger, seitlicher Ent- 

le«ning 114 

, fltr Thunnaja mit GnnnündlMih 

dagen SO 

, f&r d. LocallinieD d. Wiener Stadt- 

twln 171 

. d. Olaagower Pf>'r'1eliabnfaMlb(ftnft IIS 

Wagenra<i. <iha svnimetriache — ..... 48 

WegeObvrgiiugu, Signal ftr — 112 

WaklMn, ekUxlMh ttollban 43 

, -Sichomiigm snf d. Weltaagstcllaflg 112 

Wengemalpbahn 09 

Wienthalbabn, eine Stadie Ober die — . . 164 

Wieri'jrStadtl)aJmfrai;e,Entschei<!un^inder — 165 

Wintei betrieb aaf /.ahnradbahnen .... 166 

K. 

Zahandbahnen, Winterbetrieb bei — . . . 100 
Zalmnd- uid Draktaeilbdaiea ... .40 

beiMibarff'. 00 

Zahnradbahnen in Oetterreicb 90 

, , Zng-Anordnung b« — . . 105 

, Ober — 09 

Zahnradbahn, elektr. in Bamimi .... 165 

, anf den Sal^ve 99 

ZettMhfifIfli'ZMalMhMi 41 

ZcrstSnuig von WmciTltoan dmeb alAtr. 

StiasMub. 100 

bglwlenelitnnir« «MtriMli« — in Tnmknlch 172 
Zug»chrank«'n, Constraction der — . . . . 112 
Znkttnft des elektr. Betrieb« von Etoenb«hnen 167 
d«r Zflgn »nf Znlnind- 
106 



Digitized by Google 



Digitized by Google 



Vorwort. 



Im .lahie 1894 Iicgiiiui eine «ehr lobliaftr Tliätigkt.'il iuil di in Gebiete des Klein- 
bahnwegens in Preusneii, obgleich das ilrm [jinult ipo vorgeleufte Brl. ilHiiii,'sgesetz leider 
vom Herrenhausi^ abgi'lehnt und liailurrii (Vw K;ii>ii.illM sdialTung solir i-rschwert wurde. — 

Iii fiiuelijeii westlichen Provin/cn svin) ilii- Htrsti-IIunt: dvv Kh^ibuhiieti Si'itetis der 
PruviuzialverwaUungi'ii durch Ifery^aln' eii;<'s i heiles des orlordfrlicluni Kapitales zu einem 
niedrigen Zinsfusse unterstützt. \sähiuud in den üätlicben I'roviaiien mau mehr die Finun/- 
und BautreselLschaften mit hurauzieht. — 

Nur wenige Kreise haben es bis jciil uuteruoutmen. die Herstellung für ei^^eue 
Ret hu 11 ng auszuführen; die Erfahrung dürfte aber sehr bald zeigen, dass die^e Kreise 
richtig gehandelt haben. — 

In technischer Beziehung ist zu bemerken, daas in •len flstlichen i'rovinzeu 
die Spurweiten von 60 und TO *;ni gern geuomnieii werden, wahrend in den weltlichen 
Provinzen mehr die S{>urweite von 1 Meter vorgezogen wird. 

Der Oberbau und die Betriebsmittel wie die ganze Au.*niliruiii,' i>t vieltach sehr 
leicht und dürften die dadurch bedingten Folgen nicht ausbleiben und sich iu Form 
sehr hoher Betriebskosten bald einstellen. - 

Wir werden in Zukunft Veranlassung nehmen einzelne Hahnen, auf Urund (trtlicber 
Besichtigung, zu beschreiben. 

Beiträge bitten wir an einen der Herausgeber oder die Redui t i'Hi i I!< rlin S. W, Oy) 
zu senden und wenlen dieselhon in iler bisherigen Weise wie bei antleren angesehenen 
Special-Zeitschriften entsprechend gut honorirt. 



Bwfk, HaMliirg und WiMlMieii^ im Deeamber 1894. 



Herausg^ter Jt Verleger, 




1. 



Vebtir StraaseBlnhiieii In OroBMtiUltttii, als Hlttel nur Bewiltifiing 

des grosmtftdtlBoliai TtrkehreB. 

Von e«ttbarilt jm BttwU b Wien. 

In Europa steigen nicht wje in Ämerilm gleicbsam Uber Nadit grosse Stedtaolagen 

SDS dem ßoden. 

Dif hfl' an II t (Ml nrnssgiiiiU-'' unseres Continc-iites danken ihro heutige Ausdebaiing einer 
melir odor minder raM-lifn Kntwiiklung aus laiii: hestebenden Aufanq-Ti. 

Da der kleine Kern derarti^jer Wohiisliltteq uocb keiae Anforderungen an einea 
erweitertingsifthigeD LotnlTerkehr stellte und sieh Jeder mit gerioger AnstrengnDg und 
vassigeiB Zeitanftrand in diesen AnsiedlnngeB Ton eioon bis luin anderai Ende bewegen 
konnte, so erscheinen in fast allen stärker entwickelten Städten, die alten Stadttheile und 
Bezirke für eine moderne Verkehrsaninge ungeeignet tnif! mfi^ste mit aller Macht und 
Autorität der berufeuen Organe uad Behörden bei Ertheiiung von ßauliewilUgimgeü für 
Nm- md ümlwiteii dalun gewirkt worden, dasa eine dalMdtiidM der Ghstudlidt mid dem 
Terkelirabedltrfiiisae entoj^echsnde BauliDieobestiinmnDg UberaU nir DnrebAbrang gelangt 

In inandieD Bewdenzstädten wie z. B. in Paris wurde in dieser Richtung sehr energisch 
vortjepancfpn und es wfir»^ wünscbenswerth, dass auch in mancher deutschen Glrossstadt sich 
diesbezüglich eine ausgiebi^'f-n- und raschere Umgestaltung vollziehen wiinlf. 

So lange jedoch noch hier zu Lande der erwünschte Erfolg mangelt, sind die Ver- 
kehrsteeliniker berufen« in anderer Wdse dafür Vorsorge m treffen, dass in den Gross- 
sQdten für die bwtnOgU<lie Terbindnng der meist regelmässiger nnd geräumiger an<;i'l>n:t> n 
Auäsenhezirke mit dem Keroe d«r alten Stadt und aaeh dieser Anssenbezirke untereinander 
gesorgt ^vird. 

Eine uitidirnere Bauart vorausgeätitzt, dürfte in den wenigsten Städten die Anlage 
einer Kingbahn grossen Schwierigkeiten begegnen; dagegen wird die Herstellung von Ver- 
bindungen mit den alten Stedtthellen nnd die DnrdiQueruogeD derselben nach viwsehiedenen 

Bichtuugen «ine Aufgabe sein, m deren Lösung schon eine grossere Anstrengung nMliii: i-t. 

Wir wollen daher nur hm ii»^ leitenden Gntn<i8ätze für die sogenannten Kingbahnen 
angeben, da wir uns mit der trage der Anlagen von Strassenbahneu in den eng verbauten 
Stadttheilen etwas ausführlicher beschäftigen müssen. 

Bei der Annahme, dass sich, was ja meist nitrilR, die Erweiterung der Stadt con- 
oentrisch um die ursprtogliche Kemanlage gliedert, ist der Hauptiug der Ringbahn schon 
an und für sich gegeben. 

Ks wird sich darum handeln, einen zusammenhängenden breiteren 'Stnssfnzug. iler 
gewöhnlich durch den Fall der alten Befestigungswerke vorgezeichnet ist, aurV.usuchen 
nnd auf Anlage eines leistungsliihigea Terkebrsmittels ta. benfitiein. 
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Falls die Erweiterungsbauteu, etwa in Folge der Lage eines grossen Flusses oder 
Berges nur rimeitig nm die alte Stadt eni^et enelieiiien, so ist diese RingUnie eben 
nur als Halbkreis au^EafÜhren und womQflieh längs des Flusses oder Bergfasses so TorU 
zusetzeii. dass sich eine gesciilosaene Figur ergiebt, ans welcher für den Fall als jenseits 
des Flusses grössere Ausiedluogen sich befiadeo, Abzweigungen über den Fluss geführt 
werden niilsiien. 

Ist nun die FUicheoausdehDung der alten Stadt nitiht tm gross, so wird voreiat mit 
einer derartigen Ring- oder Stadfbabn das Anslangen geAindeo w«rd«i. Sotmld aber der 

Durchmesser einer di'i;ir(iL,'»'n Kiuglinie über I Kilometer lang wird, ist es schon empfehlens- 
worth, zu den verkelirrci'^listcti Punkten 'ler Stadt. 7,u den r,fr, titlii li* ii Aonitorn und In!>titnl.''n 
radial geführte Strassenbahniinieu anzulegen, die sich im meist belebten Tbeile des Stadt- 
ipneren scboeiden. 

Da es selbstverstftndlieb nicht mOglicli wird, die^ibesaglicb allen WQnscben zn ent- 
spiedien, so muss die T; lu;«- dieser Linien so angeordnet sein, dass man, wo nur initoer 
möglich, mit 2 derartigen Itur. liiiii'ssfrlinipn das AHsI,tri^'-,ni findet uml ilicM'lbtTi >o situirt, 
diHs möglichst in der Nühe der wichtigsten Flätze Ualtestelleu zur Ausführung ge- 
langen können. 

Die Ringlinie soll dann im Verh&ltoisge an den LocalbedOrfniBeen ausgestaltet nnd 
mit den bierfQr nOthigen HaltesteUea und Stationen aasgerOstet werden. 

Die Letzteren wären an allen wichtigeren Plätzen, den verkehrsreicheren Strassen- 
kreuzungen und bei den grö-crcn StüfUon auch so einzuthfilpn. ila^is - in hcqnemer Uebcr- 
gaug der Züge von der Kinglinic aut die Durchmesserlinien und umgekehrt statttinden 
kann. Ea mQsste aueaeidem anf die Anlage von Haltestellen in der Nähe von Kirchen 
und Schulen, Friedhofen, Markthallen und Unterbaltungsorten Ktckaidit genommen werden. 

Damit nun aber ein derartiges Verkehrsmittel den Bedürlhiflsen des Piibliknm? am 
besten fMi1s]irirht, nniss dasselbe fortwahirrnl lici diT Hniid sein ; wenn nur irgend möglich, 
soll nicht nur das beschwerliche Hinaut- mli r [Iir;;il)>li ii,fcn über Stiegen und Treppen 
vermieden, sondern ein Verkehrsmittel geschatleu werden, in das man direct von der Strasse 
einsteigen kann und das Einen am Ziele auch wied«r auf ebener Strasse absetit ISs wird 
sich also immer nnd flberall eine soldie Strassenhaho empfehlen, bei welcher die einxelnen 
Beförderungsmittel in mi^glichst kurzen Intervallen einander folgen. 

Welchen Werth ein deraitigf^ Retrii iMvvstem besitzt, das durchwegs einen 5Minutea- 
verkehr eingerichtet hat, wird nachstehendes Beispiel erweisen. 

Eine sweigleisige Bahn soll eine doiehsehnittiicbe Vak^meii von 16 Stunden, d, i. 
Ton 0 Uhr ftüh bis 10 Uhr Abends, bei einer BetriehellDge von 5 km haben. — Die Ge- 
schwindigkeit der Fahrzeuge sei inclusire der Aufenthalte mit 10 km pio Stunde, d. i. 
pro km mit ü Miniit»ni Fnbi/nt. angenotnmen. 

Die Fahrttlauer lür eine Tour- und Ret ntirf;ütrt beträgt sonach 2>' ^-^ri = fJO Min. 
Sonach ist jeder Wagen nach 1 Stimde wieder am Ausgangspunkte der Fahrt augelangt. 
FAr das Intervall von S Minuten zwischeu den einzelnen Wagen sind pro Stunde 12 Motor- 
wagen erforderlich, die pro Tag 16 mal die Tour- und Retourfebrt absolvieren können. 

Die Leistung eines Motorwagens, gering mit 30 Peraonenplhtun augenommeo, kann 
jeder Motorwagen pi » 



lag lour . . 

und retour . . 
d. s. suaammen 



16x30 = 480 
16x30 »480 



960 
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Feräonen beförderu. uuU du für den Tollen Dienst 12 Motorwagen in Verkehr kommen, so 
betilgt di« Tages-Leittnng 11520 Pflnonco. 

Werden nun um die Leietungeftbigkeit ni erhöhen, Beiwagen mit einem Fassiings- 
raum von je 40 Personen an<;eh3ngt, so gelangen innerhalb 10 Stunden bei Verireodang 
eines Beiwagen«, mit den Motorwägen . . Ti;»- 16x2x30 = 11540 

und mit einem Hei wagen 12x10x2x40= isaOO 

nisammen . 26900 Fersonenplätze ; 

im , Felle der YerwendiiDK eine« swdten 

Beiwagens weitere l.*?.(?o , 

also im Ganzen 42260 Personenplätze 

ia Verkehr, d. ä. pro tStunde ..... 204 1 . 

fä« Leietutig, die bei eiier 5 km langen Strecke gewiss wmk für den grössten An- 
drang ansrNcbt 

Nachdem man für die Stadtbahnen in Wien die Bedingung aurgostellt hat, dass die 
Hftriebseinrichtung für iVw <jr"is:-tp Entwicklung des Verkehres auf 4n()rt pprsonpn pro 
iStundo hergestellt werden soll, so wollen wir für einen 2 Minuten-Verkehr die Leistung 
pro Stunde berechnen, und TOillufig den geringen FamungeFanm der Wagen bdbebnltflD. 

Bs wird pro Stunde mit den Motorwagen Raum flir 30x2x 30» 1800 Penonen, 

mit den beiden Beiwagen 2 x 30 x2x40 4800 , 

zii>ammen Kaum für . *'(;no IVrsonen. 
oder in je'lt r Kichtiiurr für 1 inij Personen befordert, so dass der Bedingung beinahe auch 
für den Fall entsprochen wird, wenn obige Ziffer von 4000 Personen für die Befürderungä»- 
silfv in jeder Bichtnog gelten eelL 

Bei einem Zngsintervalle von IV« Minuten werden jedoeb bei Verwendung von 

einem Motorwagen 40 x 2 x liO = 2400 

nnd ?on sEwei Beiwagen .... . 2 > 4o> 2 }o - moo 

zuäanmieu sonach pro ötuude . 8800 
oder in jeder Kichtmig 4400 Plütze zur Beförderung gelangen. Bei einer Qcäcbwiudigkeit 
Ton nur 10 km pro Stunde betrigt biobei die Entfemnog der Z4ge auf der Strecke 
250 Meter, eine Distanz, welche bei der Wiener Tramwaj bei starkem Verkelir niigenda 
eingehalten wird, da sich jetzt Wagen auf Wagen folgt. 

Dieser Ricscnvcrkchr kann auf imcr 5 km Innren Strecke bei elektrischem Betriebe 
und bei der geringen Geschwindigkeit von !•> km pro Stunde mit 40 Motorwagen und 
80 Beiwagen bewältigt werden nnd da es nothwendig iüt, fSr entspreebende Beserve voi^ 
aueorgen, würden im Gauen 50 Motorwagen mit 90 Beiwigen genflgen. 

EUle sich ji'ildi'h Jemand gegen das geringe Zugsintervall ausspricht, so kann durch 
Versrr^^s'ierung des Fassoniigsraume« :iiieh heim 2V'\, Miniitenvrrkchn' dorii Bedürfnisse ent- 
sprochen werden, wenn jeder Motorwagen tür 45 und die Beiwagen für (il Personen 
liaum erhalten. 

Ss würden oSmlieb dann pro Stunde in doi Motorwagen 24x2x4$ »2160 
und in den Beiwügen 2x24x2x61aM_58&6 

zusammen . 8016 

oder in jfder htunt,' Kaum liir 40Ü8 Personen vorhanden sein. 

Muu sieht hieniu!>, du.HS bei der geringsten üblichen Strassenbahngcächwiudigkeit ok 
demMMb mSglieb ist, auch den bochgeeteUten Anfordeiung«! einer solchen Stadtbahn 
zu genügen. 

!• 



Digitized by Google 



4 STILVSSEXBAUNKN IX ÜKOSSSTADTEN ALS MITTEL ZUK BEWAlTlGÜXG DES VEEKKHBS. 



Diew ZuaammensMluDg ergibt das B«giittat, im nur ein StmsenbaliniusbsDi, welehM 
die Torhin au^estollleD Bediignag«! voll en eiftUen ▼•nntg, gMigiut ist, aii«lt deb bodif 

gespanntesten Erwartungen bezüglich des Localverkelires zu entsprechen. 

T?ovor jt^flnch zur AufzfthlnriK' jpncr Baiisystemc geschritten wird, die dk>m Be- 
dingungen am ehesten entsprechen, soll noch über die Sittiirung uad Anlage derartiger 
8tadibalMi!iiii«D öberbaupfc die Rede sein, da such ren diesen Uinsiiladen die Wahl des 
Systems beeioflusst wird. 

Bei der Bauart der meisten jüngeren Stadttheile wird die Anlage «iDer Strassenbalui 
lÖr einen Zu? von 3 Wagenirinijen in«lgli.-li si'in. 

Betr;ichtiMi wir nun aber liie \ erbinduugsgleise derartiger Stadtbahnlinien in das 
Innere der Sudt m<l die Duichuit'^üeriiuien derselben, so wird es schon in vielen Fällen 
sdiwieiigert ebne einzelne Opfer für lÜBlDsniigslcosten den entspreebeoden Raum für eine 
aolebe Straasenbahn 2u finden, und dann Itommen dabei neeb reiscbiedene ümstlnde in 
Betracht, welche auf die Wahl des Systems bestimmenden Einfluss nehmen. Doch wäre 
vor/d^chlagen, dass in allen Fällen, wo die Kosten der lOinlösnn? nicht qr'ts'scr al- die 
Mchrkosieu der Uutergrund- gegenüber der Strsuseuhahn sind, womöglich die Li-tztere 
sin' Amflllbmng iHH&me. 

Werden jedech einerseits derartige EiolOsungslEoeten sn boeb und Iftsst andererseits 
die Dicbte des Sbrigen Verkehres die Anlage einer eigentlichen Strassenhuhn nicht mehr 
zu, so muss wohl in den meisten Fällen auf die Untergrundbahn gegrifl'en wcrflen, da 
Hochbuhnen entweder für ihre Stützpunkte ebenfalls zu viel Kaum erfordern, oder so hoch 
über Häuser und Dächer -geführt werden müssen, dass die Erreichung der Stationen nur 
mit grosseren Kosten oder stftricerer Anstrengung mOglidi wird. Dabei mnss immer 
berficksicbtigt werden, dass sowohl bei Hochbahnen, als auch bei sehr tief gelegten Unteiy 
grundbahnen die Haltcstellon und Stationen viel weiter auseinander gelegt werden mOssen, 
als bei einer Stnissenniveau- oder bei einer ljnterpfla''tprhahn. 

Doch sollen andere Vortheile, wie das raschere Fabren auf Hoch- und Untcrgriind- 
babnen aueb bier nidit unerwSbnt bldben. 

fis wflre daber fUr europftisebe BedOrfiiiase ffir den eigentliehea und iocalen Stadt- 
verkehr den Niveau-Strassenbuhnen Überhaupt der Vorzug zu geben und sollte nur in den 
äiisKf'isUn Fällen bei svlir thiMicren Häusereinlfisun^en, engen Strassen «ntl sehr lebhaftem 
allgeiiieiuen Strassen verkehre auf Untergrundbahnen und dabei sowuhl im Interesse des 
üH'eutlicbeu Verkehres als der Oekonomie der Anlage, wo tbunlich auf Unterptlusterbaluien 
gegrüFen werden. 

Bisher ist in diesen Zeilen nur ron den Strassenbahnen im Allgemebeo und von der 
Gestaltung des VerkLlll^L'^i ili'isclben gesprochen worden. Wir wollen nun, obwohl über 
diesen G'^^fnstaihl lieutt sch' ii S'O vinle Urtheile vorlii»gen, doch noch mit Rücksicht auf 
den locaieii Stadtverkehr m Kürze diu verschiedenen Betriebssysteme besprechcQ. 

Als mit der EbrwOrdigkeit des Iftogsten Bestandes ausgezeicbnet, ersdieinen die 
Ff^debabnen, die sich jedocb für unseren Fall nicht gnt eignen, da dieselben nnr auf den 
Riiiglinien, schwieriger auf den oberirdischen Durchmesserlinien und gar nicht auf den 
Untprfrrinni^trcfl'tMi in Verwendung kommen kannten, und die Leistnogsl^higkeit stark be- 
schränkt ist, da der Zug nur auü einem Wagen besteht. 

Die Darapfltramwaj ist als nftebstes System d)eaftll8 unter anderen tobalb nicbt ui 
eropleblen, weil sich dieselbe am besten bei wmigen, abra ToUausgenfttxten Zogen lohnt, 
bei den localen Strassenbofanlinien jedoch viele und daflir lileinere Zfige verlangt werden; 
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ausserdem im Imeam. im Stadt diese Babn MboD viel frflher im Untergrund geführt 
werdea mftaete, als die Kabel- oder doktriecben Bibnen. 

Die Anwecdttog einer Kabdbalin iat nicht unbediigt tu Terwerfen. doch wird nob 
dieselbe aar für wenige SUdte eignen, weil die Kabelbabnen am besten b«i langen grad- 
linisren oder nur mässig gekrümmten Strecken gtit fnnctioniren und ausserdem nicht zu 
.stark frequcutirte Strassen benäUeo soUea ; wird aber wenige StMie gebeu, die diese 
YorauseetsQDg erfüllen werdea. 

W« Icomroen naa auf dae heatsatage in Ameriica am meistea verbrtiieie Stnueeu' 
bahasTstem au sprechen, das sidi in jüngster Zeii am Ii den curopäisclien Coatiaent erobert 
und weldiem auch wir, iiacli der hei lier r,pstaltung des Verkehres t rhohenen Leistungs- 
fähigkeit lür (ion tms ^ orsriiweljeuden Localvt_Tl<i'lir iin Stfültf Um Vorzug gelten m<V'hten. 

Eine elektrisch Iwtriebene Strassenbahu kam», wie die Pferdebahn, jede Krüniinung 
und wie eine Kubelbahn starke Steigungen überwinden, dieselbe verkehrt mit der grös!$ten 
»aUssigen GeschwiDdigkeit ia den IcOrKeeten Intervallen, steht dem Pnblikam stets dienst- 
bereit zur Verfügung, bietet in Bezug auf Reinlichkeit und Bequemlichkeit die grütasteo 
Vortbeile und uimmt dem übrigen Strassenverkehr den geringsten Raum weg. 

Sie macht, was von der DainpftramwriT rtioht fr<'«a^t weri.k»» kann, das Faliron in der 
Ii Utergrundbahn weniger uuaogeuebm, weil alle Belüätiguug mit Schmutz und liauch ver- 
mieden wird. 

Bei richtiger Aaefahrang der Anlage iet 'die Fahrt geirftaechlos and angenehmer, 
'als die mit irgend einem bestehenden Strassenfuhrwerk; sie bat bei äner relativ grösseren 

Fahrgeschwindigkeit in sich die Mitteln, auch bei rascher Fahrt fast momentan angehalten 
werden zu kAsinen und die Wagenniotoren derselben leiden nicht, wie die Pferde der be- 
steheudeu Tiamwaystrccken durch Ueberanstrengung beim Anfahren und Halten. 

Wenn man die Summe der goboteueu Vortbeile des elektrischen Betriebcä mit den 
aaderen Betriebsarten rergletebt, so wird die Wahl nicht schwer. Fraglicb kann aar noch 
die Entscheidung fQr ein b^timmtes System sein. För die Aaswahl desselben müssen 
sich heute doch alle Fachleute nacli den vorhandenen Erfahrungen ricliten und untersuchen, 
welches System einerseits die weiteste Verbreitung und andererseits die günstigsten Be- 
triebsresultate aufweist. 

In dieser Richtung wird es nathwoidig, das zngftagliche stati^dsche Material zu 
sichtea and ^ Reanltata dieser Znsammenstellung zu beobaditeB. 

Wir verdanken dem Herrn Adolf Prasch, Inspector der k. k österr. Staat«bahnen 
naclisti'heiid aufgeführte Daten ü\u-r diu Strassenbahncn der verrinit^ten Staaten ?oa Nord- 
amerika und Canada, die bis zum liegiuu de-^ laufitiiii n Jatufs leiLluMi. 

Von 98o Strassenbahnsresellschaften wurden hierbei die Angaben benütit und ergiebt 
deren Zusammenstellung folgendes Resultat: 

Die GesammtUage der diesen Gesellschaften gab6rig«i Bahalinien betrtgt ein> 
scUiesdieh einer 6,4 km langen Untergraadhalia 19659,4 km. 

Hierron sind 9!IJH% ~ 12S98,6 tan elektrisch betriebene Stnssenbabaea mit «berudisdwr 



Stromleitung, 

O,0ö°la= 11,0 km öeilbabuen mit oberirdischem Kabel, 
5,23%= 1027,5 km Kabelbahnen mit Kabelkanal. 
5,85*/, SS 1149,7 km Dampftramways und 
25,88«/,-« 5077,6 km FTeidebalmen. 
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Him «rsitht MeranR, du« aehoii damals weit inelir als di« Hälfte, nftmlich 6304 „ 
der Geaammtl&oge mittelst Elektriottät und nrar mit obeirirdieefaer Stromlmtang be- 
trieben wurden. 

Wenn ilaiu-hfii bis jetzt ikm-Ii oiii volles Viertel, <l. s. 2'.^;?©'^, aI^ l'fcrilcLahn betrii'ljen 
wird, so wolle luiiii berücksiciitigea, du«» davon viele Linieu bereitjs fiit die Umwandlung 
in StrasscDbalmcn mit elektrischem Betriebe und oberirdischer Leituug bestimmt sind. 

So lange niclit bezOglieli dee AeeumidAtotenbetriebei llDger ftuiigeeetBte Verftudie 
die andauernde Leiatungefibigkcit und die entepreebeiide Beatebilit&t dieses Sjrstemes 
ergeben, ist sogar im Iiitere^e der Einführung des Letzt«ren, die Anlage eldttrischer 
Strasäeubahncn mit oberirdischer Stromleitung di*^ ompfehlfns'vprthfsto. 

Sobald die Accumulatoreu uäinlich ibre Feuerprobe mit Krrolg bestanden haben, 
können die StrassoibabBen mit oberirdiseher Stromleitwig sieb rascber rar DnAiideruDg 
des Systeme» entschliessen; v&brend sich Institute, die ibre Anlimpe mit den unterirdiseben 
Stromleitungskanälen ausführen, in Folge der höheren Kosten der ersten Installation tmd 
der iiiclit niiinier kn>tsi«ieliL'« ii (ler Eiiirichhititf für Accumulatoron. viel schwerer zur Kin- 
führung der Lt^t/leien entschliessen, und dabei überdies berücksichtigt werden muss, dass 
durch die ganze Üetriebezeit die uberirdiscben Stromleitungen viel besser fuuctionireD als 
die unterirdiseben. 

Unter diesen Verbftltmssen mnss man sieb unbedingt dem Urtheile dtf Majorität, 
webhos ih> Sy<?tf>tn der oberirdisthen Stromleituns: allen übrigen Betriebssystemen voixieht, 
ansehliessen. Die Aufgabe der <rro>!«f>n Klektrizit.lt-^eesell-ichaften für Herstellung und 
Anlage von ätra^Koubahneu wird in nächster Zukunft auch in >iUropa eine doppelte seiu. 

Einerseits wird es sieh darum bandebi, io allen jenen Städten, wo die bestebeodoi 
Herdebabneu dem anftretenden Verkebrsbedürfnisse nur mebr schwer oder zeitwoise auch 
gar niclit nachzukoiiimcn im Stande sind, die Umgestaltung derselben für den elektiiscben 
Betrieb energisch in die TT.nnl zu nehmen, andererseits danafli m streben, in solchen 
Städten die erforderlichen Erweiterungen des Stra«senbahnnetzes uud Führung von Eat- 
lastungiiliuieu durch Nebenstrassen zn erreichen. 

Bine zielbewusste Aetion in dieser Ricbtnog wfirdo mancher Orossatadt^ danmter in 
erster Linie auch Wien, jene Verkehrsverbesserung wirklidi bringen, die dort bisher mangels 
an der nftthigen Tbatkraft und gii1* iii Willen so schwer vprmi>st wird. 

Doch soll auch bei dieser Lutwickelung unseres Strassonbahunetzes nicht blos und 
ausächlie^älicb daä schon hin zur l'uerträglicbkeit gest<iigerte Bedürfnis^ massgebend sein, 
wir sollen auch von unseren abeTseeiscben Freunden etwas leimen und nicht vergessen, 
dass in Amerika Strassenbabnen auch dazu benütit werden, um Anäedlungm an FUtaen 
zu ermöglichen, die derzeit ganz brach liegen, um dann mit Erfolg ?imi dem kflnfUgeo 
Verkehr >Y\r> Rentabilittit der Bahn zii erlangen. 

Bei dem nachweisbaren Auädehnuugütrieb der grossen Städte tritt allmählich auch 
eine Tersehiebung tod FroduetiensstIttaD und Fabriken ans den angegliederten Bezirken 
an die Peripherie der Stadt oder ausser dieselbe ein. 

Der grosse Arbeiterstock und manche Productionswcise drängt gebieterisch aus dem 
abgabenreichen Wcielilnld in die untTrenzende Umgebung, da sich dortselbst das Leben 
billiger und eintaclier abwickelt und die Coacurrenzt^higkeit der veri^okiedeueti Industrie- 
zweige gebobeu wird. 

Wien hat mehrmals diese Umwandlung erlebt; nadi dem Falle der Stadtmauern 
erastatirte man ein mi&dit^ee AufblQhen der alten Vororte, nadi Einbeziehung der Letzteren 
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ergab sich eine noch viel bedeutendere Entwicklung der sämmtlichen Orte ausserliallt der 
TenubnibgH^iMr-Ltsift nnd j«t>t Aach dm IUI« d«r tiBieoiriUte nni der Tminigiing 
der jfiDgeren Vororte mit Wien tritt bereits die Yerschiebung der Fabriken Ober die neuen 
Stadt- und Yerzehniogsüteuergrenzen zu Tage 

Wer nur di(v*e Vj'rseliit ljui^c ri> Iitii: uiitTiisst. und dann den Verkehr nach der weniger 
belasteten verzehrung^sti in i treten Liiigebuiig \Vien"s durch Anla<rf" einer entsprechenden 
Strassenbahnverhindung in die rechte Bahn wei^t, der braucht iitr die Rentabilität seiner 
Anlage nicbt besorgt za sein. Wie hier in Wien, »o wird es viele Grossstüdfe geben, 
wo noeli fOr Anhgen werthvoUer StraasenbahnlinieD «in gfinstiges Feld idt. — 

Dass im Allgemeinen schon von staatswegen auf einen Zutianuneiihang der Strassen- 
linien gesehen wpnlen soll, und die Möglichkeit offen t^iiiaKt n werden muss. dass die 
Fabrbetricbsmittel einer Stra^Henbahu auch au( alle anderen übergehen können, »oll uicbt 
bestritten werd«»« docb i^re inunerhin behdrdlieberseits aneta dahin m wirken, dass man nenen 
ünterDShmungen nicht ohne hinreicheDden Grund den Weg zu ihrer natffirlichen Fort- 
entwicklung absperrt, etwa aus zu peinlicher Vorsorge für ältere bestehende Institute, die 
zumeist versäumen, den q^P'^tpi^oti ii l'rMliirtnisseQ der A,Ugeraeinbeit in entsprechender 
Weise rechtzeitig Kechtmng tragen zu wollen. 

Die städtischen, sowie die staatlichen Behörden m<)gen in jedem einzelnen Falle mit 
Wohlwollen an die FrikAing der Vorlagen und Projecte heraotreten und jenen eotgegen> 
kommen, die wohttbUige Verbesserungen des Verkehres Tonnnehroen and einzurichten 
bestrebt sind. 

Ks liegt im Interesse des Localverkehre^ einer rni??irf'fl«^hnten Grossstadt eine innere 
liiugbahn und innerhalb derselben 2— Durchmesserlinien anzulegen; gleichzeitig rauss 
jedoch aneb darauf das Angenmerk gerichtet werden, von der Ringbahn nach aussen die 
erforderliehe Aniahl Radiallinien m erlangen. Von der Kntwiekelung der Stadt an ihrem 
Umfange wird es dann abhängen, ob ausser diesen Radialstreckeo audi wieder in Ent- 
fernungen von 1 2 km vnn i\n inneren Kingbahu nett*' Kinglinien rn orriHiton sind. 
Jedenfalls kann nur in der Corabination vom Bing- mit dem Kadialverkehr die vollkommene 
Befriedigung der bestehenden Bedürfnisse des Localverkelures erreicht werden und da dem 
elektrischen Betriebe, Termöge der ihm zukommenden namhaften Vortheile vor den flbrigen 
heBtehonden Betriebssjratemen, jedenfalls die Zukunft des Strassenbahnverkehres gehört, so 
wäre nur zu wünschen, dass fiberall die massgebenden Factoren und die bctheiligten Iiiter- 
e-äst^nten bald an's Werk gehen miVhton, die bestehenden I'ferdebahnen für den elektrischen 
Iktrieb einzurichten und die vorhandenen Strassenbabnstrecken zu einem systematischen 
Verkehrsnetze too Bing- und Sadialbahnen mit elektrischem Betriebe auszngeetalten. 

Alle jene grosseren Stftdte, die rechtseitig an diese Umgestaltung nnd Brwnterung 
ihrer Verkehrsanlagen herantreten, werden sich durch den Erfolg ron der gedeihlichen 
Lösung ihrer Localverkehrsfrage zn fiberretigen im Staii'l " «ein und die nachstrebenden 
Städteanlagen durch das gute Beispiel zur Macbeiferung anspornen. 

Wien, im August 1894. 
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Sie Struioabaluun Im Borliiu*) 

VW 1« flMlhtr<Dlflk, Ktoigl. BMumtb in BwUa. 



Da» Stras9«Dn«ts Berlins, desRen letste Hasebe dureli die UebeifUiTaiig der 

Gleise über (Iit> Strasse .Unter den Linden" in diesiem Jabre S. Zt. ausgefüllt wird, stftbt 
in üeutscliland und auch wohl in Europa unprrfi< lit da. 

DasNcll>e utufasät z. Zt. 340 km Gleise (aiusschliesslith der H4 km Gleise der Dampf» 
straxaeobahu), uuf welcben im Jabre 1893 auf 49 Yerkebraliaien 152 Millionao Feiaooen 
beordert worden, von weleben auf die Groase Berliner Pferdebabn allein 130 MiUioneB 
and 38 Verkehrslinien entfallen. 

Die eiifentlidie Rntnickelunir der Slrassenbahnen Bi ilins. ila-i Auftilrilu^n i!pr«plhen 
datirt vom Jabre 1873, tu welcher Zeit die Grosse Berliner Pterdebaha ihre Arbeiten 
begann. 

In Jabre 1865 hatte zwar bereits die Berliner Pferdebabogeaelleehaft die 
e^te TerkefareliBie Cbarlottenburg-Berlin-Eupfergraben — die ala erste Pfi^ebahn Deutsch- 
lands auch historisches Interesse bietet - fertig' fjostellt, ohne jedoch in lanjren Jahren 

weiter»' Aii=;ilehnuitg gewinnen m krini'MK ja z. Zt. nach fast dreissig Jahren il*r*'- Bestehens 
haben ihre Linieu für das Verkehrsleben der iouerea Stadt nur geringe bedeutuug ge- 
wonnen; die OesellaelHift beschrftokte sich daranf. ihr GleiaeDda in Oharlottenbnrg aus- 
anbauen, den Littzowplats nnd Moabit (Criminalgeridit) mit Cbarloitenbn^ zn verbinden, 
so dass der allgemein üblichen Beseicbnnng «Cbarlottenbarger Pferdebabn' die Berechtigvng 
nicht abge-sproelien wer^ietl kann 

Auch die im Jahre 1877 ins Leben gerufene iN euc Berliner Pferdebahn (4U km 
Gleise), welche ihre Linien iiu Osten der Stadt bis nach dem Alexauderplatz führte, bat 
fBr das Yerkehrsleben Berlins erat dann grOasere Bedeutung gewonnen, naebdero ihr die 
Mitbenutzung dea Qleiaenetxes der Gronau BHliner Pferdebahn gestattet wnrde und sie 
ihre Verkehrslinien bii> zum Morit/platz, P^nlinf-^platz imd der Hasenhaide ausdehnen konnte, 
auf welchen sie auch im .Tahre l'^l'^ 1*, tlMtMUHi IVrsnncn beförderte. 

Die Dampfstrassenbahngesellschatt baut»' ihre erst<"D Linien 188G, 34 km; diese geben 
von der Peripherie Berlins ans und verbinden den Nollendor^lata mit dem Grunewald, 
Steglitz, Wihnersddrf etc. Das Keta dieser Gesellschaft hat ledigUch Bedeutung ftr den 
Vorort- und Sonntagsverkehr. 

l>io iiro«;« Berliner Pferdebahn erOflnete ihre er>te netrt(>b<=linie, Kospnthnler Thor- 
(Jesundbrunneu. im Juli IS73, ohne mit dieser — in Folge der damaligen Uaubedingungen, 
die für icweigleisigc Bahnen 17m Dammbreite (Jet^t Ilm) vorschrieben — sehr kost- 
spieligen Linie den gewanschten finanziellen Erfolg verieicbnen zn können. Im Herbat 
desselben Jahres wurde in der damals noch recht öden Königgrätzer Strasse ein Stück der 
jetzigen Hingbahn vom Potsdamer Thor-Halleschi s llurr über die Brücke bis nach der 
Harutber-Strasse gebaut und in Betrieb geset/.t und mit dieser Linie trnnz ftberraschend 
günstige tinaniüellc IJe^ultate erzielt, welche dann aucn der Gc^eilsciuut den Muth gaben, 
das begonnene Netz in umfassendetr Weise auszubauen und nach nnd nach ausser den 

*) Ikarbeitet nach dem Beitrag mr Festschrift fftr die XXXV. Uaaptrer»iunnilnng doatocli«r 

Iiig<$nieure. 




17100000 Vk. Acüenkapital uoek weit«!« SO Hillionw Prioritäten zu diesem Zwecke zu 
verwenden. 

Hin wichtiger Al)schnitt in (\er Entwickelung des Strassenlialiiiii<fze.s war der im 
Jahre 1'^'*'* iinsirffülirt - Blui dur (iloi^o in der Lpiiv/ifTfr-Stias-f uiv\ <\\i i' .i,Mi-führun<( der 
Strasseubalin üher den rnj/eil Mühifridamin und M nliii'ii\vi'<r itii mit welcbem 

der Bau der Uahn ia das Herz Tun Berlin, die AlLätaUt, Huiid iu Hand ging. 

Der Betrieb der Stadt- und Kingbabn bat im Allgemeinen auf den Stnesenbabo- 
verkehr an Sonn- und Festtagen recht nacbtheilig gewirkt, epeciell aber den Verkehr der 
Ciiar1otk<iiburg;or Pferdebabn schwer getrolTeu, deren B^tabilitilt durch diese Conotirrenx 
vernichtet wurde. 

Die Con»tructioB der mit i,4;$fim Spurweite gelegten Gleise waren im Beginn der 
Bantbfttigkeit im Jalwe IStiS kdiglidi Nachahmungen amerikadmärar YorbÜder. fiine 
leichte 14,7 kg per lfd. Ueter wiegende eieeme Fhchsdiiene von oben auf eine Langachwelle 

genagelt, die wieder auf Querschwelh n lirfofij^t wurde, bihlete den Strassenbabnoberbau. 
Schon im .);iliri' 1S*17, dann im Jahre 1^7:; war dicker rrhfblich V('rbf";>!prt. Svitlirlie 
Nageluiig der ijciiwtri'i gewühlten .Sihienen. krallige luterlagsplatten am .Srhieuensto^se, 
sorgfältige Verbindung der Lang- und Querscbwelleu durch Winkelciseu ergaben ein für 
die damaligen Pflastemngen der Strassendftmme mit Kopf* oder höchsten fieihensteinen 
recht braucbbarest für den Betrieb selbst durch den Hölzvnterban sehr elastisches Gleise. 
Die Weichestütke und Ciirvenschieneu wurden damals vorsichtiger Weise mit hoch hervor- 
stehendfn S.htit/rippon vpr?ehen, die äussere Curvenschiene als Flachscbiene bebandelt. 
Die Ciinen kamen mit einem Minimalradiu^ von 25 m zur Ausführung. 

Diese für den Straaaenveri[ehr stttroiden Erhöhungen der beireffenden Sticke hamen 
ia den Jahren 1875 und 1876 schon in WegfialL die Flachscbiene in der Carve wmde 
durch eine Rillcnschiene ersetzt, an Stelle des Eisens trat Bwseuier-Stahl, die Ciirven- 
radieii koniitoii nu ll und nacli anf 20, dann auf l-'nu verrintTTt werden, ohne dass der 
Betrieb hierunter Noth gelitten hätte. Z. Zt. sind 1.') m-Curveu die gewöhnlichen, notli- 
gedrungen wurden an einigen sehr verkehrsreichen Stellen Curveu mit einem Badius von 
13 m rar Ausfübmng gebracht. 

Der L'ebergang der .Strassen Berlins in städtischen Besitz und mit diesem die Kin- 
füluunL,' der fuiidameiitirten Steinpflasterungen tnif WüifiMn und IVisinon. dann des A-jdiaUs 
war iür die Kntwickelun^ des Oberbaues der Strassenbahnen von grosser Bedeutun-i, vor- 
erst uiusste die Querschweüe weichen, während die Langschwelle noch längere Zeit Ver- 
wendung fand. Die SlachtUlenscbiene fhnd durch die Sattelsehiene Enats, an SteUe der 
QuerBchwelleB trat nie Spurhalter die eiserne Traverse. Die Schienen wurden auf profilirte 
Langschwellen, die aus bestem imprignirtem Eächen» oder Kiefemhots gewfthlt waren, auf- 
geklammort. 

Mit der umtasseuden Einführung des Asphalts beginnt die Verlegung des SUiiU 
Oberbaues, welcher von den Behörden vorgeschrieben wurde, da die seither gebrftiichlichcn 
vervoUkomroneten Oberbausjsteme mit Hohssehwellen nicht die Festigkeit und besondeni 

L'ubewejilubkeit belassen, die man von den Stahloberbau-Constructionen erwartete, Iffl 
Jahre 18t?2 .Hirn] dai n aiirli die ersten Gleise nnd zwar mit d'T i'thidli'^'cn TI :i ti rm n ii n- 
Zwilling.schiene /.ur AusmliiniiLT 'iolangt. Da diese Coiistnietion alliMit licu Anlordcrungen 
der Behörden, symetnsche LaulHache, Fllastcranschluss etc., genügte, auch eine brauchbare 
aus einem Stflck gewallte, diesen Anforderungen entsprebende Killenscbiene noch nicht 
hergestelli werden konnte. Erst im Jahre 1880 war es mAglich, eine von dem Werke 
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PMnix fewafate BiUenwliieDe la erhalten, die audi ab Fbftoix-SebieiM nmbsBoid« Ter- 

wendnng fand, di die Haarmann*M]ie ZwUlingsschiene dnrdi srliwathe Stegdiroensionen 
für die starke Tnanspr«phn!ihni<» des Rptriphe«« nicht die if-'nügeude Daufirhaftii,'kpit gezeigt 
hatte. Zur selben Zeit wiude die dreitheilige Haar man u-ächwellenscbiene iu grOi^eren 
Strecken probeweise verlegt, da bei dieser Schiene eio grosser Fortschritt durch die Be- 
eeitigiuig des Schlage« am Scfaienenstose in Folge WegMl dn VoUsdiieiieortoaBeB nnd 
Enatz deeselhen duveh Haibetoae erreicht war. 

Die giitp Bewährung dieser l^rnbp^t rücken gaben wieder Veranlassung, aucli für die 
Phönix-ächieoen eine Halbstossconstniction tjorznstcllon. welche Aiifg^nho durch den Iii^n-iiieur 
Tb. Schmidt gelöst wurde, und auch bei H a a rui a u n sehen öchwellenscbienen durch 
UeherblattuDg der Schiene am Steae eine Vereiobchung der Conatmction au ermög^chen. 

Alle diese neuen, in Berlin ttherhanpt xom erstenmal ausgelAhrtea ConatraetioneD 
lind eder werden z. Zt. bei den Gleisebauten zur Verwendung gebiacht und ist hierdurch 
auch der Wegfall der seither übliLhiMi Einfassung der Schienrastrftnge in asphaltürten 
Strassen mit Steinscb wellen ermöglicht worden. 

Die in Berlin unter der Bezeichnung , Buddeln* bekannten Arbeilen unter dem 
SfansBendamm, das Einleiten von Gas- und Wass«rleitang8r5hren, die CanaUsationehauten 
haben für den Betrieb der Stras.senbahnen recht viel Unannehmlichkeit^ zur Folge. 

Zur Antrechterhaltung des;*elben ist der Ihn von Nothgleisen uneiilljebilirli, die 
ja auch stets in gro.^ser Zahl und in bedeutendem Umfange, bei definitiver i^tia>teiiiTi^' in 
Stein oder Asphalt aller seither mit alter einfacher Steinpflasterung aufgeführten und mit 
Stnuamhahnen belegten Sbraasea, Terwradung finden. 

Bei der alten Pflaetemng wurden diese Gleise in den Stnisaendamm dogebaut, da 
aber auch in definitiv mit fandamentirten Pfla-sterungen versehenen Strassen das Buddeln 
kein Ende nimmt, hier aber ein Einbauen in Steinpflanter mit sehr grossen Kosten ver- 
kofipit, bei Asphalt überhaupt unausführbar wäre, musste eine besondere Nothgleisescbieue 
erdacht werden, die auf das Pflaster aufgelegt den Straesenverkehr noch wliast. Mit 
dieeer Schiene eind auch die Nofhweiehen censtmirt. die eil nothwendigea ZnbehAr für 
den Betrieb der Hilfsgleise bilden. 

Die Construction der Weichen selbst hat eljenfalls eine srros^p. Vervollkommnung er- 
fahren. Von der eiofHchen Zwanp^weiche i-^t man \m m den l iuversalwcichenanl itron mit 
12 Fahrrichtungen vorgeschritten und hat für diese Anlage die Weiche mit zwei Zungen 
eonetmlrtb 

Bei der Lebensgeihhr, die dem W«oheBsteUcr in den TwtebrBrnehen Stnenoi drohte, 

war die Einführung der selbstthätigen Kippweiche nnch amerikanischem Muster dringend 
peboten. Bs sind denn auch an den gefährdeten Stellen ^'^ "-nb^hfr Weichen nini^ebant. 
deren Kasten sämmtlich an die Caualisatioo angeschlossen wurden, um der sonst unver- 
meidlicben raaehen Temchlemmang Twxnbengen. 

Die fortaebreitende Bntwickdung der Bahnbanten hatte eine rege Hochbauthätiglteit 
zur Folge; es muasten für die Pferde Stallungen, Sehmieden, dann Wagen»chuppen, Werk- 
stätten, Bureau- und Wohngehätide [,'e«ebnffV'n werden und sind denn auch /. Zt. aiisser 
einer grossen Central -Werkstättenanlage 24 Bahnhöfe in Benutzung, auf weichen <122ü Pferde 
und 1280 Wagen stehen. Auf dem kleinsten Bahnhof sind 100 Pferde uud 43 Wagen, 
dem grOgatm 566 Pferde nnd 180 Wagen ntitergebrachU 15 dieeer Bahnhofe aind im 
Weichbild der Stadt belegen. Die Herstellung der Stallungen, Schuppen etc. wurde in 
der veracbiedeneten Weise bewiAt, den einfadiaten Faehwerkatalluigen, Holasehui^T 
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au der ersten Zeit Bahnbetriebes, ahd matksive Etagenstallungen mit 2 — 8 Speicber- 
Rtoekir«rk€D, Elentorea «t«., lohe gerämtiige Wagenscbuppeo mit natni«]! SAitkn und 
WeUlileebdach, Kuchlonem Wtgeoreiiiiaeii mit SpeicberstockwarktB gvfolgt, Werintfttteiit 

Schmieden sind taassiv und dauerhaft hergestellt und allein f&r diese Hochbauten von der 
Grossen Bprliiier Plevdebahn G 845 000 Mk. verausgabt worden. Üie Höhe des Werthes 
Ton iJruDd und üoden in Berlin war die Veranlassung, dass die Pferde in £tagenställen 
untergebracht worden und iat wohl hier in Berlin der ente Etagenatoll f&r deutscheu 
Pferdebahnbetrieb entandait 

Die Grosse Berliner Pferdebahn bat unter anderen einen Rtagenätall auf Bahnhof 
Kreuzberg>trabSö für 360 Pferde mit Langsstellnnt,' der Pferde und nach aussen gelegten 
liaiiiiieii. aiif liahuhof Waldenser Slra^fse Ptncn solchen für 5U0 PH'rdc mit yueranfstplinng 
der Pferde hergestellt, die Hampen siud hier ins Innere des Gebäuden verlegt. Weitaus 
die meirtMi BabnhAfS» haben Haschinenbetrieb (Gasmotoren) lllr Maiaqnetsdien, HickMl- 
aehneiden, Pompwirkn irad GotmdeaiiCräge. 

Bis zu dem Jahre 1874 kamen nur Decksitzwagen zur Verwendung; dies« waren 
sehr solide nach Art di r Eisenbahnwagen erbaut, hatten ein Kaetengewiobt von 3i^0kg 
bei einem lunensitzraum von 18 Personen. 

Dieee ednrwren vnTerwQatlichen Kasten sind Zi noeh wohkrhalten^ sie weiden 
bei dem Sonntagemaesenverkebr auf den AiisBenlinien in Dienst gestellt 

Eins'itinnt'r und leichte Zweisipänner waren unbekannte Wageutypen. 

IHe deutschen Wagenfabrikcn, w.r-lclif» vfrsamiitfii, in dem Stammland der Pferde- 
bahmni, in Amerika, ihre Muster zu holen, waren mcbt im Standi', l>nuichbare Wagen 
dieser Typen zu fertigen, so dass sich die Directioa der Grossen Berliner Pferdebahn ent- 
schloss, in Anbetracht der grossen Wichtigkeit, welche sie dw .BinAhrung dieser Wageu- 
typen mit Kecht beilegte, eine grtesere Zahl — 84 Stfick — leichter Ein- nnd Zwdsphiner« 
und Decksitzwagen direct von Amerika und zwar von John Stephensohn in New-York 
zu beziehen. Diesem Erwerb fohlte «späterhin eine grÖ8sicr<> Lieferutis» der Finna Ewrard 
in Bnis-sei, deren W agen sich durch elegante Formen vortheilbaft auszeichneten, auf welche 
dif pmktiBdien Amerikaneir hnnen besonderen Werth Icfteo. 

Das Stadium dieser in ihrer Art Toiaftglieh gebauten Wagen hat es dann mOgUeh 
gemacht, den deutschen Wagenfabriken geeignete Wagoieonstraetiouen voiznsebreiben, die 
nach >!)>plicVikeit dio Vorzüge beider Wagenarten znr Oeltimc; brachten. Es i!«t somit 
von Berlin der deutschen Wageubauindustrie, speciell für i'firdebabnen, das Material ge- 
botsn worden und haben die deutseben Fabriken denn auch V\ ageu geliefert, die den Kr- 
m^issen der ameiikanisehen und belgiseben Industrie dardiaas ebenbürtig wann. 

Die Kastengewiehte sind die folgenden : 

Decküitzwagen für 'jI^ Pervonen. 20 InnenplätKO . . . 2t'.'j0 -2700 kg 

Leichte Zweispänner dir Personen '-ÜO!)— 2150 , 

Einspänner für 20-22 i'ersouen . 12.^0—1350 , 

Sommerwagen, Einspianer, 34 llitae 19fiO , 

Die Wagen sind fortdanend furbesBai worden, sie wurden hOhw gebaut, besser 
ventilirt nnd beleuchtet, die Thüren mit Zablklappen, die Räder mit Schutzvorrichtungen 
versehen, ii^hlklappen und ächutzrorrichtung specieUe Berliner Erfindungen (Dittmann, 
Peiaerj. 

HeixTMSUChe wurden von der Charlottnibttrger Pferdebahn gemadit nnd sollen a»ch 
solche auf den Linien der Grossen Berliner Fferdebshn lur Aasführung korooien. 
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Grosse Aufmeiksaiukeit ist der Federung der Wagen, die akh vom Guinmiklos bis 
rar StBhbpirale entwickelt haben, dann »ach den AdisbodiseB zt^evendet worden, und 
waren lu diesem Zweck erat in jflDgüter Zeit Ingenieure der Oroesen Berliner Pfeirdebnlin- 

Gesellschaft abgeordnet, um in Amerika an Ort und Stelle ihre Studien bessonders int» 
Wagerilnui zu machen, wie ja auch schon in frflheren Jahren durch Stndi*^nreisfn der Obcr- 
beamteo dieser GeselLscbafl nach allen Läuderu Europas, die Hervorrageudes iui Strassen- 
bAhttwemn gdehtet, der Forteekritt in allem Zweigen den IKenatea die lebhafteste An- 
regung gefiindeo hat 

Bei den Achsen «nd Rftdem bat die Acbae noit festen R&dem ihren Platz behauptet; . 

die auf der Achse drehbaren Hiider allvr Art huben säniintlich nur so lange Vortheile ge* 
IlOten, als die Theile neu und Abnutziiüi^ noch nicht fiiiirotreten war. mit äcr Al>iititziin? 
zeigten sich derartige Nachtheile, dass von weiterer Verwendung aller dieser Uonstructionen 
abgesehen wurde. 

Die Vollrider sind Bädern mit schmiedeeisernem Stern mit Gueestablbandagen ge- 
wichen imd werden mit steifen Achsen und diesen iJiidcrn, bei einem Kadstand von 1,8 m. 
M'ii li Ciirv^i) von 12 -13 m Radius, allerdings bei nicht unbeträchtlicher Abnutzung der 

Bandagori un»! Schienen, ohne An-tttnd befahren. 

Die Zugkraft für das gesammt« Strassenhahnnetz Bfrlius wird bis jetzt einzig und 
allein durch die Pferde gestellt. Die Versuche mit der Dampf kraft haben den Ausschluss 
derselben innerhalb der Weiehbildgrenze Bwlius sur Folge gehabt und mnsst« die Dampf- 
strassenbahn, die ihr Netx mit SO Stack Boman-Dampfwagen, 13 Locomotiven, 70 Wagen, 
aber auch -Jö Pferden betreibt, au der Qeniarkungsgrenze Halt machen. 

Die Ni\ iTli.'ilf iii>sr ^int] ffir di^n Pf<»Hfl:M:>1 ij.-h LTfiii-tiirr-. rüf 7_a!ili-fii-lii>ii nrürken- 
rampcD mit iSleigungen von 1 : -40 werdei: olnn Vor.spaun gtiiommen, während die SteiguiigiMi 
von 1 : :iO und weuiger, als Westend, Tempelhofer Berg, Brunuenstrasse, Friedeustrasse 
(1 : 22), Veteranenstrasse, mit Vorspann betrieben worden. 

Die elektrisdie Kraft, die ja schon in einer Reihe von Städten (in letiter Zeit in 
Hamburg. Dresden. Hannover etc.) ihren siegreichen Kinzug gehalti n, bat hier verschlossene 
Thiircn gefunden, da der tinauziell einzig mögliche Bffrub mit Hnrli/ulfitung z Zt. seitens 
der Behfirden noch nu-ffeschlossen ist, wenn auch Vi rliaii'liiiiiu'i'n ^\| ;^en Zulassung desselben 
auf der Charlotteiibuiger Chaussee, im Thiergarleu und der l'riuzeu- Allee auf dem üesuud- 
bninnen nicht aussichtslos erscheinen. 

Die sehr kostspielige Tieftuleituog ist dar eigenartigen Conoesstonsferbiltnism wegen 
hier auch nicht ausffthrbar, so dass nur noch der Accuniulatorenbetrieb erübrigt, der auch 
vorerst mit 2 Wagen in diesem Jahre {irolieweise auf der Linie Moabit- Tbiergarten- 
Lützow Platz-S(höneht>r;^ ins liob™ trctffi wird. 

Ks steht zu erwarttüi, <lass wenn erst die elektrische Hochbahn ihre eiserneu Bogen 
durch die Strassen geführt hat, auch der zarte Draht der Uochzuleituug ifir den elektrischen 
Betrieb der Strassenbahnen bei den Behörden Qnade findet; dann steht den Sttassonbahnen 
Berlins eine groese Umwälzung beror^ die sieb hoffentlich als Auftehwung vom Qnten 

zum Besseren erweisen wird. 

Der Verkehr auf den Stra^^sciibahncn -^fH-t i-;t z. Zt. «-hm m derart irrns>-nrtiger, 
da^s au manchen Stellen der Stadt in absehlnirer Zeit eine Verdichtung desselben Bedenken 
erregen muss. Die Frequenz beträgt iu der Stunde in einer Fahrrichtiing in der Leipziger 
Strasse: 
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awischen Spiltehiiaikt und Jerusalenicr-Strasse . . 81 Wa^'cu, 

, Jerusalemer- und Cliarlütteu-Strasse . . . 02,5 , 

, CiiarlotteiH und Mmer-StnBse 45 , 

• Mauer^StrasM voA Leipiiger^Flatai . . . G5 • 

auf der Potsdamer-Brücke 75 , 

, , Hallesehun Thor-Brücke 77 , 

in der Spaudauer-Stiasse, am Uathbause ... 45 u. 8H , 

auf d«iii HäblRiAuiim 98 , 

, , Potodamer'Fl'atz in allen Ricbtuogftn . . . 234 , 

auf der Xieunmg Charlotten- und Leipngw-Strawe . 215 » 

Die BetrielMeinnahmen betrugen fftr das Jabr 1893: 

bei der BerUn^bartottenburger Pferdebahn (H2) . 774175 Mk. 
, . rossen Berliner Pferdebabn l4Hr,r>u'J3 , 

, , Nt>u«m , , ' • 1 Hl 1008 , 

. , Diuup&tnuuieobabn ;]l<JiM)(> . 

Summa . 1777(}17Ü Mk. 

Xur der Grossen Berliner Pferdebahn ist es z. Zt. mflglicli, ihron Ai timiärf-n nanrt- 
bafU'n Gewinn (12'//' f,) zii überweisen, die übrigen Gesellscliaflen arboiteu ohne Gewinn. 

Scliliesiilii Ii lürfte Docb die Anzabl der im SlrasüeabahndieDst beacbäüigtea Personen 

vou Interesse seiu. 

Es sind als Beamte. Bedienstete und Arbeiter beschäftig: 



bei der Berlin-<"'hiiilotf<'iil)tirir*'r Prenlrfsahii (ü'J) . 274 Persooen, 
f . Groäseu Berituer Plerdebahu (,excl. Bahu- 

•ibeiter) d657 , 

. , Neuen Berliner Pferdebahn 607 , 

, , Dampletraeftenbahn 230 , 



Summa . 4768 Penenen. 

Die Frequenz der Stnnsenbahnen Berlins dflrtle nunmehr ihren Höhepunkt nahezu er- 
reicht haben, da in Folge der in grosaem Omfange zur Ausführung gebrachten Aspbaltirungen, 

der vorzüglichen Befestigung der Strassendiimmo der Omuihusverkehr, der s. Zt. von den 
Pfpr(lt>hahnen 7.urüi ki;pdrätir;t worden war, erneuten Aufgcbwung geDOmmen hat aod in 
schart»' ''oncurreui mit dtii 8tr;)sm'nl>a)tnen wtrpten ist. 

Die Bedeutung der Strassenbuhneu Berlins wird jedoch hierdurch in Nickt« geäudert, 
rie sind und bleiben das erste Verkehrsmittel der Raebshauptstadt. 
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III. 



SteasseiLliahiiwlssenschaftliche Zeit- vnil Btreitfiragett. 

Von Dr. lul HUm in Bertin. 

ni. Ton dem gewerbesleoerpfllchtigeii Binkommeii iw StrassenbahMtn aind dl« 
BAcUagen flkr den Balinkorpertilcaiig»' «nd dm EraMerrngsflnids abimetaeB. 

Die BabneDf d«m SehkiMiiweg aittsehlieflsiich oder doch wnigstau flb«nri^r«Bd im 

öffentlichen Strassenkflrper rnlit, weshalb sie gemeinüblich Strassenbahnen genannt werden, 
hat für Preussen dais <». v. 2^ Juli ^^^)2 zu Kleinbahnen erklärt, während sie fröher der 
Verwaltuugägebraucb und die Kechtsprecbung der Verwdltuogägericbte als Strassengewerbc- 
betriebe im Siuoe der Beiebsgewerbeordiraiig toid 21. Juni 1869 §§ 37, 40. 76 bebandelt 
batteo. Mit dem NamMaweebael haben sie indeu weder ibr Weaen Terfladert, noch ihre 
EigeatbfiniHchkeiten abgestreift. Nach wie vor werden sie xnr Anlage und zum Betriebe 
die Betnitztin;^^ des r.fTcntlicb.-n Strassonkuri'i'r,-; i^ftlnauclirn, ihr Zustandekommen 

von der Wiülahrigkeit der i>lrat.8eneigeiiUiünjei abimugig bleiben wird, die dadurch will- 
kommene Gelegenheit zu allerlei Belastungeo und Eingrifl'en erhalten. Nach wie vor witd 
die LebemAhigkeit ibrea Betriebes daTon abbfti^n, daae sie die Kooteapnnlcte des Sffeot^ 
lieben Verkehrs erreichen, den lebbafteaten Verkehrsadern folgen und mitten in das StraaaeB» 
gewühl eindringen, w iilun li natiirgcmiiss 'It r übrige Verkehr in ib r bisherigen Bpwctrnn^- 
freiheit nuf den sflViitliflieii Sti;is>?pn beselir.iukt imd heeintriiclitigt wird. Kacli wie vor 
wird den bahnlabrgasten liurch Bosheit, MnthwiUen und Uugt'schicklichkeit .dritter, dem 
Betriebe fentstebeader, Pwaonni Oefabr bereitet werden, gegen wdcbe die Oesetsgebvng 
mid die Polizei durch geeignete Sehutnnasiasregelii md Anatalteo einiusehreiten habea wird. 
Mithin werden die Stras!>enbahnen auch fernerhin eine deutlich unterscluMilltare Abart der 
Kleinbahnen bilden, lür welche eine besondere Behandlun;^ im Reclite mul eine zweck- 
mässige, ihren Eigeatbümlicbkeiten Kechuung tragende Fürsorge der Verwaltuugäbehorden 
uaetttbehrtidi aein wird. Diea wird aieh Aibei nicht einmal bloa auf die Aufgaben der 
Polizei gemflss A. L.-R. U. 17 § 10 beaehrflnkeD, sondenn auch auf anderen Oebieten der 
inneren Verwaltung fühlbar machen, ia denen man bei IilrfüUung der Dienstgeschäfte nicht 
selten nnt,'evviesen sein wird, sich mitf den eigenaiti<^eti Eiui ichtungen der Straist'nbahnen 
ria( Ii deren Ursache und Zweck eingehr-iul verti'uut zu macheu. Solches gilt namentlicb 
auch auf dem Gebiete der directen Steuem. 

Hier beatebea z. B. gegenwärtig die Streitfiragen, ob di« BOeUagen, wddie die 
Betriebsuntemehroer tm Ansammlui^ eines dem Bananfwande dea Bahotopeia siffennftaaig 
gleichkommenden Balmkörpertilgungsfoiid» ans den Betriebseinnahmen bedürfen, einkonmien- 
unfl y:(nverbestenerpflichtig oder -stenrrfrci zu hehanHf>ln «ind, sowie bis zu welchem Um- 
iange die KQcklagen zu einem hJrneiierungsfond , aus welchem die Beschädigungen des 
BahnkSrpers au beBeitigen aind, Stenerfreibdt geaieaaen dfiifen. 



Die Steuerbehörden bin^nfiriflen dii' ut rpflii liiiu'kcit der Rücklagen für den Bahn- 
kör[>ertilg(mgäfond durcti «las Vol bringen, dass es sich in ihnen um Kapitalsansammlungen 
banddt; die BetriebsTerwaltnugeii glauben umgekabrt den Anaammlungmi die Etgenadhaft 
eines Sehuitea gegen den allmähliehen Kapitalverbraueh in Folge der Befariebefllhnittg bei- 
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legen m sollm, wodurch sie in der A,iif Cusong gelaogeii, dus steaeifreie Betriebebelastnogen 
TOfliegw. Alf wdcber Seite rwbtigB BeaitiieUnog der VerbftltnisBe liegt, kann nur 

aas dem Wesen des Babnköi pertilguDgsfoDds unter Berfioksichtigang des Beweggrnndee 
und des Zwecke:^ gciiipr Einführung bestimmt werden. 

Auf den Gedanken, BabokOrpertilgiingstonds anzulegen, verfieleu die Betriebsuoter- 
nehmer in Folge des Toriwbaltee der StadtRemdodeo, bei Ablauf der Einbftufriat den 
Scbienenv^ im StroesenkOrper surftekznlaesen and nnentgelüieh an sie in abereignen. 
Denn das Erwerb.^rrcht der Stadtgetneinden beniumt den Bahnunternebniern die Möglichkeit, 
bpi Ablauf (1er Kiubaurii>t den Schienenweg zu verwerthen. lirileulet also für sie dou Verlust 
des Hauautvvanrle>: für denselben. Er tritt zwar erst im Augenblick des Fristenablaufes 
ein, lastet iude!<s wahrend der ganzen Genehiuiguugsdauer auf dem Betriebsuntemehmen. 
üebwrdies ist er nicht etwa «st die Wirkung der Betriebsaufgabe, sondern er ist die be- 
fkistete Gegenltistnng des Beebtes rar Bahoanlage und der Aosftihrbarkeit eines Strassen- 
betriebes, schliesst also gleichsam nur das Ende der Lasten ab, welche dii St;ult<reni -inden 
den Betriebsuntemehmem als Gegenleistung der Einbau- und Botriebsgenehmigung auf- 
erlegen, lu dem Erwerbsrecbte und dem ibiu auf der Gegenseite entsprechenden Verluste 
des BahnkOipw-Bavaafwnpdes handelt «9 iMl also am ein durch die Bahnanlage und 
BetriebBerOfihung gesehaffenea BeebtsTerhftltntsB, dessen FUUgkeit besv. LOeung bis zam 
Qeoehmigungsablaafe vertagt ist. Der fcftafUge Vermögensverlust bestellt in der Gewisshoit 
seines Eintrittes für den Doternebmer vom Augenblicke des Binbanes an nnd wahrend der 
ganzen Betriebsdauer. 

Was war natürlicher, als dass der Betriebeuotemebmer schon Ton Beginn des Betriebes 
an darauf Bedacht nehmen sn sollen meinte, wie er die Mittel >ar Erfüllung der Ceber- 
eignnngsrerbindlicbkeit ohne Qefabr, um die Kosten des Bauaufwandes sein Grund vermögen 
zu verringern, schaffea könne. Denn dass er seinen Gewerbebetrieb mit chwiu tli(>ilvv< i^n 
Verluste seines Wcrm^s^cm absrhliess-'^it solle, kann Niemandem zugeniuthet werden. Für 
Actien-Qe^ellschaiten (um solche handelt es sich bei Strasüenbahn-Unternehwungen über- 
wiegend) wird überdies gesetalieh Tcrlangt, dass das GrundrermOgen erhalten nnd die 
Möglichkeit gesichert werde, dot Tbeilhabem die rolle Einlage bei AufUSsnng der Gesell- 
schaft zurück zu gewähren. Zu > ni Behufe wird Terboten, dass eine Gewinnvertheitung 
auf Kosten der Verminderung dt's (ininrlvpTOn'igcns vor^puommen werde. Dies Gewiun- 
vertbeiluQgsverbot läuft bei richtigem Verständnisse darauf hinaus, dass eine am Ende 
des GeseUsebaftsbestandes zwar erst Allige, aber in ihrem Eintritte schon fraher auf dem 
Untemebmen haftende Verbindlichkeit bri den einselnen Jahresabschiassen in der Wdse 
zu berücksiclitijxi'ii ist. d;i-^ vor jeder Oewinnverth^ iliiiig gleichsam als Beitrag des frag- 
lichen BetrieiKjalirt's a:i der Scbnlilfiitil^nnfr <to viel a!>zusft7pri sei. wie viel bei ^'loii'h- 
massii^'or |{<];ist 11111; snnimtlifbor lirtriebsjahre uuter Berücksichtiguog von Zioseo und 
Zinsesziusen auf das einzelne «ntfallen 

Um nun der weiteren gesetzlichen Versehrift su genügen, der Gewinn?ertheilung blos 
solche Betrftge zu entliehen, weldie ges^lieh oder statutarisch Torgesehen sind, mossten 
die Rflcklagen zum .\ufbringen des Gegenwerthes des Bahnkörper-Bauaufwandes im Statut 
vorgesph«»n werden. In Folge dessen vriMiili-sfen vorsichtige Verwaltungen von Actien- 
Gesellscbaften unmittelbar mit dem Aufkoniinen der Gewohnheit der Stadtgemeiudeo, den 
nnentgelUidien Brwerh des Schienenweges ni fordern, in QeseUschaftsftitzungeB die 
Anfhabme einer Bestimmung, dass ein Babnkfitpertilgungsfonds ansiulegen tmd durch all- 
jihrUdie SQcUagen aus den Betiiebsüheradifissen aufrnbiingen sti. Nach alledem ist der 
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Scbuts gifgm. Yermflgensreriusie und gegen eine auf Eoeten des GrandTemitHl^nB ni be- 
wirkende Gewinnvertbeilnng der Beweggrund mr Bildung Ton Babnkörpertilgiingsfonds ; ihr 
Zweck aber ist die Krlialtnng des Gruuilverraögens auf ursprünglicher Höhe, die Schaffung 
eiTi.^< riorrf tiwf rthr« für den zu o|if('ruden Bahnkörper, also nicht eine YeroiögeiuivenQelu'ung, 
für weiche iliu die Steuerbehörden ansehen. 

Der Bahnkörpertilgutigäfond ist flberdies wirthsduiftlich nodi uiu folgenden weiteren 
Brwägungen ab wi Mittel, eich gegen Vermögensverlurte zu Bcbfitsen, zu reehtfertägen. 
Wnnli'ii K'iniliih die Stadtgcnieinden. was lediglich aus gemeindcpolitischeu Gründen und 
lli'driiki'ii lilcntlich rechtlicher Natur In-Iicr iiiiti'i-Iris>fn i-<t. »mtrokfhrt die sofortige Uefifv- 
eigiiuiig des Bahnkörpers verlangen, um deninädist auf demselben den Uebereignem ein 
uneutgt'ltlicb^ Betriebsrecbt eiuzuriunieu, üo würde Jeder die Znmutbung fQr uiinatürlicb 
finden, dase der Bananfwand at» dem OrundTermögen xu tragen und solcbes sofort um 
den botreffenden Betrag herah/usetaen sei. Vielmehr würde dem Unternehmer das Recht 
zur ;^l!nnihli« hen Wiedereinliringung des Betrafres aus den Betriebseinnahmen und deshalb 
das Einsetzen eines Schiildposteiis in Höhe des Hauaufwiinflp^ ?p4attet werden müssen. 
Die zur Abtragung desäclbou erforderlichen Beitiäge slU Kapitalsrucklagen zu bezeichnen, 
wttrde Jedem nnnatllrticli ersebeinen. Dem rnterne)im4»> ist überdies gesetslicfa nldit rer« 
boten, dioMittd mr Bestreitung des BahokArperaufirandes im Darlehnsvege tu beaebaffen, 
oder den Bau gegen Stundung des Baugeldes auszuführen. WTjide er das eine oder andere 
davon thun. so würde v(*ii einer Schul ) rl's rnternehmers die Hede sein, deren Til'4ungs- 
iiiittel er aiij» dem Betriebe heraus zu wirtiischatlen habe. Nun kann doch aber füglich 
die Rüelilage hiosielttlich ibrer Steuerpflicbtigkeit nicht anders, benrthdlt werden, wenn 
sie zur Tilgung einer Anleihe gebraucht, als wenn sie cur Anaammlnng der Mittel bebnft 
Tilgung einer befristeten Schuld oder Krfüliuni: > in>'r betagten Verbindlichkeit dienen soll. 

Der Hi'tiiiii h;\t aber ganz gewiss Itii' das \S'i".Ii'r;iuntrinireti ui's .lurch dit- iit^ent- 
geltliche IJelteieigdung des Bahnkörper-« nn liie Stadtsrenieinde zu verlierenden Baujiulwaii les 
aufzukommen. Dahin führt die Erwiigung, dass ohne Uebernahmc der Ueboreigiiuiigs- 
Verbindliehkeii es in allen den Fallen znr Betriebser&ITnung und Betriebsfftbrung mcki 
wtrde kommen kBnnen, wo das firwerbsiecht ab Vtfrfaedingudg der ISnhangenehmigung 
verlangt wird. Zwischen Erfüllung der üebereignungs- Verbindlichkeit und dem l'ctriebe 
bestellt mitbin ein ursächlicher Zusammenhang, sodass von einer Betriebsbeiastung durch 
das vorbehalttiue Erworbsrecbt sehr wohl die Rede sein darf. 

Keineswegs nebensächlich ist die Thatsacbe, dass das Unteroehnien mit jedem Jabre, 
um welches es seinem Ende niber rückt, an Qebranchs« und Terinsserungswertb abnimmt. 
Es wird Niemandi-ni einfallen, im letzten Jahre der Genehmiguugsfrist den gleichen Betrag 
wif im r>r-ten für di»^ H:ili!i m zthlen, weil die Mruli. li'Kcit fehlt, ihn ^vit'dl•I• tü ians m 
wirthschattt'n. Damit bewirkt also jedes Ablaufen eines Betrieiisjahres eine entsprechende 
Entwerthung, weil die üobraucbsdauer kürzer und die VerüuaierungsmögUchkeit schwAcher 
wird, weshalb naturgemlss an seinem Schlüsse eine Minderung des Jiinsalzpreises geboten 
und aum Ausgleiche swiseben Werthsäbemahme aus dem Vorjahre nnd Werthsfibertragung 
in das neue ein der Werthsminderung gleicher (iegenwerth aus den BetriebseinkflnfteB ZU 
sjchaffm i-t, wiiiriir'iifrTll'; man Einbusse am Vermö<jen erfahren würde. 

iJie Uuckiage zu einem Balinkör^iertilguugäfond iät aber nicht blos natürlich, soudura 
sogar gesetzlich anerkannt. Mach Q. r. 3. November 1838 g 29 ist bei Bemessung des 
Bahngeldes nnd nach G. v. 28. Juli 1892 g U bei Festsebmng der Beßlrderimgspreise auf 
eine angemessene Tilgung des Anlagekapitals Bedacht tu nehmen, worunter doch ittglich 
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nur der Aufwand bat TCfstanden werden sollen, welcher zum Schaffen der Anlage rerbnnclit 
und bei deren ap&teren Au%nbe nicht wieder heraus m wirthmlwften sein wfirde. Ob dies 
in Form der Ab^chreibiuigon oder durch Anäainmlnngen gosehieht, ist in der Wirkung 

gleich uud dfsiialb für die Steuerpfliclitigkeit nebpcs.irhlicli 

Gcbi' trii ji'Joch s-owohl da>' Opsptz wie Orundsdue der Bahnwirtli^« lialt aus den 
lietriebseinküufU'n einen Gegenwertii fur unausbleibliche Verluste an Aulagekoslen zu 
schaffen, -so müssen dieselheo genau ebenso steuerfrei sein, wie die sonstigen nothwendigen 
Bi'triebsausgshen. Insbesondere erkennen die StenerbeliOrdeo an, dass etwaig» Basnb- 
fTihrungen aus den Betriebseinnahmen oder der Aufwand für bedungene Naturalleistungen, 
web hc auf Gleisoinlinnverträgen beruhet . als* steuerfreie Betriebsausgaben vom stcuer- 
ptliditigea Eiokonimen abge^et^j; werden diiifen. Würde nun eine Stadtgemeinde zwei 
zugelasiow BetriebMutemsbuMr dsdunsh in dar Fonn rawAieden aber in der Tnrkung 
gleich behsndeln, dass sie, um nach SO Jabroi in den Bestts des Schienenweges zu grinngen 
und jährlich SOOOM Stark zur ^ion VcrfüL'uug zu haben , von dem einen jährlich 
lorOftOO Mnrk lintir foHrrt. wo2jfirr»n ^ie aid' dn> Rinlit t],->s nnpnf tjfUliclifn Rahrerwerbs 
verzichtet, von dem ander*»ii dagtgfn Sdotou ilaik jährlich und spater die unentgeltliche 
Usbereiguuug des Schienen weges verlangt, so würde sie hierdurch kennzeichnen, dass für 
sie da» firwcrbeieeht jftbriicb 200000 Mark werth ist Wfirden jibrlich 200000 Mark 
geoflgen besw. nöttiig sein, um Zins auf Zins angelegt, einen dem BahnkörperauAraude 
gleich hohen Betrag zu erlnnc^pn, <o wfirde der Bahnunternehmer seine Uebereignungs- 
Verbindlitbkeit jährlich auf 200000 Mark zu veranschlagen haben. Warum sollen nun dem 
cr.stcren Unternehmer die zur Ablösung der Uebereignungsptiicht bedungenen 200000 Mark 
abzugaftbig, dem andern die zu ihrer ErfttUung oOthigen BQddagen abntgsnnflihlg sein. 
Die Dnnattrlicbkeit einer »i dieser nnternehiedliehen Behandlung fttbienden Auffluanng 
tritt so angenAllig zu Tkge, dass sie nicht wird haltbnr bleiben können. 



Durch den Betrieb, Einfluss der Zeit und Einwirkung ron ZuAlligkcitcn erlahi-t der 
Bahnkörper in den ehnetnen Betriebsjahren Beschtdigangen und -TerscblediternDgen, die 
theil« schon in seinem Verlaufe, überwiegend en«t im folgenden Jahre und bisweilen sogar 
pT<i noch später '/ii li* ~f'itigen s^ind. Die Xothweudigkeit zum Schienenauswecbseln oder 
zur EiiuMiernn? von Schwellen ist keineswegs erst als Wirkung desjenigen Betriebsjahres 
anzusehen, in welchem sie unabweisbar bervortritt, ist vielmehr allmäl)lich durch die eiu- 
xelnen verfiossenen Betriebsjahre und das Znmmmenwiriten einer Menge nachtheiliger £ia- 
wirknngen vorbereitet worden. Dnnaeh wird es unnntflrlich und unwirthschnfUich sein, 
dasjenige Betriebsjabr, in welchem die Ausführung nicht mehr zu umgehen ist, mit deren 
vollen Kosten m hpla-t< ii. Vivluichr i>t oinc Vertlieilung auf die Vorjahre geboten, welche 
in der Weise vorzunehmeu ist, dass der muthroaassliche Zeitpunkt, wann die Erneuenmgs- 
Nothwendigkeit TOrliegen wird, aufgesucM und der dann bezw. bis dahin dafür zu er- 
wartende Aufwand vorreranschlagt, die so gefimdeoe Sdiltxungssiffer unter Berücksichtigung 
n «rwartender Zwischenzinsen auf die einzelnen Jahre vertheilt wird. Auf diese Weise 
kommt es, dass je weiter tiii J.iln vom Ausführiini^s/citpunktc entfernt und damit der 
Neuanlage iiAher liegt, der in ihm wirklich verbrauchte Betrag hinter dem Belastuugs- 
betrage zum Erneuerungsfond zurücksteht. Deshalb wollen die Steuerbehörden nur den 
wirklichen Aufwand eines Jahres fUr Erneuerangsarheiten ftellassen. Hierbei fibersaheu sie 
jedoch, dass die im JahresTertaufö bewirkten Scbldeu doch fiigticb nur zum geringsten 
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Thcüe in ihm beseitigt werden and dase fener der dabei gehebte KoatenenArand meiat ent 
q»tter lecbnmgsmtoaig ermitteU und dareb Zablaog getilgt wird. Annerdem wfirde 

dann ftlr die im letzten Jahre entstandene und von dem Erwerber der Balm, welcher sie 
vorbehaltsgen;?l^s in untadelhaftem Zustande beanspriieheti <larf, veilantfte Atwbeseemi^ 
aus dem Grundvermögen zu tragen sein, wozu solches nicht bestimmt ist. 

Endlich ist zu berücksicbtigen. dasä deiu Detriebsuuternebmer doch niclit zu ver- 
wehren die CnterbaltQDg dee Babnkdrpers in baiilielien IVflrdeo und desaen tpKtere 
Eraenerung schon vorweg eiuero Werkmeister gegen ein bedungenes Panacbale zu flber- 
tra?en, welches in jährlichen ^leichmassigen Theilzahlungeu im Voraus zn erlegen sein 
wfirde, wie dies z. B. die Stadtf^emeinde Berlin bezüglich der Pflasterantcrlialtung thut. 
Bei Wahl dieser Vergebung würde dem zu zahlenden Jahrespauschale die Natur einer 
atenerfrden Betriebaanagabe nicht au vereagen sein, Warnm aollen nun die Uflcklagon 
vom Aufbringen der SdbstuefQbningakesten hineiebtlicb der Steuerpfliebtigkeit dne andere 
Behandlung erfahren dlifen? 

Dio-jf» Erwagiinpcn werden dahin z« fftltren haben, dass für Rücklagen in den Er- 
neuerungstond hwlistens insoweit die Sttiuerfreiheit beanstandet werden darf, alR die Ein- 
atelluDgszijBfer die erfahrungsgemässe Gebraucbsziffer übersteigen, nämlich 80 hoch gtigitften 
sein aollte, ita» mnihmaaBslich di» Fond wihrend der Dauer den Bahnnntemehmeiis nicht 
YoU verbraucht werden kann, sondern einen üeberschuss liefern müsste. Ent dieser 
würde eme Kapitakrermehmng herstellen, weshalb sein Aufbiingen keine Stenerfieibeit 
gemessen darf. 



IV. 

Tin. CI«««rftlT6riaiii]iiliiiig des Znteraationaleii pannuieiiteii 
Stnsse&btliiiTereliit In Kdln. 

Von H. Fromm, Matichinon-Directur in B<>rlin. 

Den otliziellen Sitzungen des Vereins iring ein Ausflug iu d-aa iudiistriereicbt» üergische 
Land zur Beiüichtigiiiig der dortigen interessanten Dampf- und elektrischen Bahnen voraus. 
Ein Eitraaug der Ton iet Localbahn-Baa- und Betriebegesdiecbaft HoatAiann ft Ce. 
gebante« «dunalaparigen Wermelekirchen-Bnrger-Eisenbahn führte die Theil- 
nehraer des Ausfluges zunächst zur Thalsperre bei Remscheid; sodann ging es zu der von 
der Elektricitäts-G esellschaft Union erbauten Kemscbeider elektrischen Strassen- 
bahn, deren Eiurichtungeu, Betrieb und gediegene Ausführung allseitig grösstes lnteresi>e 
erregten. Diese Bahn, welche auf ihnm Linien Steigungen bis »i 1:9,4 anfweiat und llber- 
haapt nur eine horiaontale Streeke von 50 m Länge bat, ist mit Oberteitang nach dem System 
Thomson-H«a sto n eingerichtet. Auf der CeotralatatioQ befinden sich drei 1 50 pferdige 
Dampfmaschinen, welche den elektrischen Strom von ^oo Volt Spannung inittebt dreier 
Dynamomaschinen von je loo Kilowatt erzeugen. Die Kessel siiul Steinmüller'sche 
Bobrenkessel mit freiliegendem Oberkessel und 120 qm Heizfläche. Für dm Betrieb ge- 
nügen 2 Masebinen und Eessd, so daas ein ganzes System in Besen'e bleibt Die Con- 
ta«tli»tang ist in 7 Theile getrennt, von denen jeder einzelne im Notbfitll stromlos gemacht 
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werden kann, ohne den Betrieb auf den anderen Strecken zu »tören. Die gesciiniackvoUe 
Amtatbnig der Steblmiutoii sovie dw w«Dig in dw kvgm Mlrad« AitafSbruDg der 
Ltttttii||;ittDl«ge fanden allgemeinen B«ifidl. 

In der Kraflstation war eine reichhaltige Sammlung von Eisenbahn- und Strassenbahn- 
wesen betreffenden Erzeugnissen der Heiiischeider Stahl- und EiMoindustrie, insbesondere 
Wagenbeeehlagtheilen, Werkzeugen etc. ausgestellt. 

Nidi einer Wagenfahrt von Bemscheld %\u Station Qereiau der Bonsdorf- 
HflngsUner-Eiaenhalio ging es mltExdamg dieser mit 1 m Spurweite au^f&brten 
Balm nach der oberen, an den schönen Baruier Anlagen gdegnien Station Töllethurm 
der von der Firma Siemen» & Halskc gpliautpn Barnicr Bergbahn, welche als cr^te 
mit Klektrieitit lu'trit'btMie Zahnradbahn in Dciitsi iilaml (luicli ihre hochint i.'re-i>ant'''n Betriebs- 
eiorichtungeu und Sicherbeitävorrichtungeu der Wageu für dm Fachmann mauche» Iseue bot. 

. Kacbdem bereits an allMi AvfentbaltsstatioDen sdtens der betheiligtai Bahnen und 
Fabriken in gastfrenndUcbster Wsiw für BrqnteltnDg d«r AvingäidlBduDer gesorgt, ins- 
besondere bei der Barmer Bergbahn durch die Firma Siemens & Halske eine weit über 
den KahniPH eines Vesperbrofjcs liiiiau.sgehonde leibüdie St.'irkunij geboten war. bildete 
ein gemütbliches Abendessen im Eiberfelder iWeidenhot* den Abschluss des Tages. Die 
Ungunst der Witterung hatte durch anhaltenden Begen den vollen Genuas der NatanehSii- 
beitsn d«s Berglseben Landes zwar erbeUieh beeintrichtigt, aber niebt die Stimmung der 
TbeUnelnner zu verderben vermocht. Das von der ßarmen-Elberfelder-Strassenbabn 
gespendete gehaltvolle AlifiiJcssen liraLhte .^elir halJ eine iinfrMwiinjene Fröhlichkeit hervor, 
welche durch einen besonders iür den Abend gedichteten und couipouirteu Festgruss. mit 
dem Fräulein v. Pircb, Tochter des Directors der Barmen- Elberfelder-Strassenbahn, als 
Vertreterin der Bergiacben Gastfteundsebaft die OAste flberrascbte, in hohem Haasae ge- 
steigert warde. 

Ffir Jie Sitzungen, welche vom 21.— 24. August dauerten, hatte die Stadt Köln in 
entge^'eiikfimnu'iid*T Weise den Tj«abellensaal des Gürzenich- zur Verfügung gestellt nnd 
hierdurch, wie durch die freundliche BegrüssuDg der Versammlung seitens des Herrn Ober- 
bttfgnmdstws Becker, ihr Interesse an den Verhandlungen bekundet. 

Die überaus lahlreiche Betiieiligung an der Versammlung — die Theilndbmeilists 
wies 10.*) Namen von Theilnchmcrn aus den verschiedensten Ländern auf — scheint den 
Beweis zu liefern, dass die neuenlinps in Scene gesetzte «nd in der Wochenschrift .die 
Strasseubahn' mehrfach unterstützte Agitation gegen den Internationalen Strassenbahnverem 
dem sinsicbtsroUeren Tbeil der bedeutendsten Strassenbahoen Deutschlaads keinen iruebt- 
baren Boden geflinden bat. Ba zeigt nur von einem geringen Einblick in die Bnt- 
wiekelwigsgeschichte des Strasscnbahnui'sens. «tnii. wie es geschehen ist. von einer BiH 
reichenmp der frenidlämlisclien. iiislie.-.onderi' der liei^'itJchen Bahnen diircli die Erfahrungen 
und die wisseiischaltlicheu Arlteiten deutscher BetriidisleiliT gesehriehen und einem Aus- 
tritt au:i dem grossen Verein das Wort geredet wird. Wer da weiss, welche thatkrältige 
Fitrderung die erste Anlage von Straseenbabnen nicht nur in Deutschland, aondem auch in 
den verscbiedensten Lindem Europas durch belgiwhen UmtendUnungsgeist eifiihreR hat, 
und wer ferner erwägt, mit welchen Bemühungen wir in Deutschland zu rechnen haben, 
um die sogenannten Kleinbahnen nicht etwa aus den Kindersehuhen heran-;, sondern erst 
in dieselben hineinzubringeu, wahrend iu Belgien schon langjährige Erfahrungen im Vicinal- 
bahnweseo vorli^en, wird sich der Wahrnehmung nicht verwhiiessen k<taioen, dass wir von 
jener Seite doch Manches gelernt baben und noch Vieles lernen kflnnen. Vor Allem sollte man 
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Hicii vor einem unzeitgeinäi^sen ('hauvinUmiu gegen das Auslaod hüten, nachdem die be- 
gUkkflndste ErrnngenBcbafl d«r VenMtt, die elektrisebe BetriebswdMf wellte ritk nicht nur 
för viele Bahnbetriebe, «ondern auch mehr noch Ar die heitDieehe Indutrie ?od fitidit- 

bringendeui Einfluää erweL^n soll, aas dem Auslunde ihren Einzug bei uns gehaltefti 
und dort zum mindesten erst dip prakti-^che Verwerthnnf; £jffiTn/!en hat. 

Aeiinlicbe üesicbtpunlite müssen übrigens auch wohl für die Entsendung zweier Ver- 
trater des FreniBifldieD lüeeDbalinniiirirten nir Theiliahme in deii YMrbsDdlungea des Ver- 
eine, wie für die sonstige Betbeiligang dto Staate- und Stftdtieeben BebOfdeD nnd fBr die 
warmen Begrüssungswortc maajssgebend gewesen sein, welche Herr Oberbürfj'crmeister 
Becker Xamen-; d r Sta U Knln den Congresstheilnehmern wiilrm tp. Dorsrlbt' fflhrtf» aus, 
dass es ihm zur besuudereu Befriedigung gereiche, die Vertreter der tstras**i'ui)abüen be- 
grüssen zu können, da die Pflege dieser Verkehr^iustitute eine bedeutsame Aufgabe der 
Gemeinden geworden sei, wie andererseits die Strassenbahnen widitige Factoren Ar die 
Regelung der Wohnangsverhftltnisse der Bevölkerung seien,' and damit sar theilweisen 
Lösung der socialen Frage beizutragen in der Lage wären. Das Ers< In: irinn so vieler Theil- 
nebnier aus dem Auslande liefere den Rewds. dn-^ für die gemeinsamen Interf*^s<>n des 
Straasenbabnwesens keine Schranken der Nationalitat beständen, und dass die Verhandlungen 
Ar die Bahnen selbst, wie fAr weitere Kreise belehrend nnd segeosreidi wirken würden. Herr 
Geheimer Jaetixreth Esser, yerwaltnngsratbroitglied der Kölnischen StnSw»bnhngesell- 
schaft, thernahm hierauf den Vorsitz und hob hervor, dass die Qemeindeii berechtigte:^ In- 
teresse an der Entwickelung der Stra^senbahnpn bi\ttpn. da wenn auch Privatunter- 
nehmungen, den Charakter Cft'entlicher Wohlfahrtseinrichtungen trügen und darauf ange- 
wiesen äcieu, mit den Stadtverwaltungen auf freundschaftlichem Fuss xn stehen. OrOssere 
Gemeinwesen seien ohne StressenbAhnen nicht denkbtr. 

Herr Nonnenberg erstattete hierauf den Jahresbericht über die Lage des Vereins, 
welcher zur Zeit '^>''2 Mitglieder, darunter UO Str.i>>«iiljahnen aufweist nnd gegen das 
Vorjahr um 33 Mitglieder srt'wachsr»n ist. Die Einnahmen des Vereins beliefen sich aut 
rund 20000 Frs., die Ausgaben, welche durch urafangreichü Veröflentlicliungeu und die 
durdi das Studium der elektrischen Betriehe erwachsenen Keisekosten gegen die Vorjnhre 
eine Erhöhung erfiüirea haben, auf 16000 Fn. Für die Beehnungalegung wurde Deeharge 
ertheilt. 

Es gel.ini^t»' Mimniehr der erste Punkt der TapffsordniniL^ die Frage der Gleiskren- 
zuogen, zur Lterathuug. Der Keferent, Herr Director Anioretti-Turin, trat in seinem 
Bericht daiQr ein, das« oian bei den Qletskreozungen Alles thun solle, was nOtbig 
aber Nichts, was entbehrlich sei, and wandte sieb vor Allem gegen das 
Widerstreben der Vollbahnen, das Einschneiden ihrer Schienen für das PasKiren der Rftder- 
spiirkrfinüe der S'tras.senbahn\va?^fn 7:ii7tiln?!»ien. Wenn dasselbe auch vielleicht tinbequem 
Wiiri', ki'iiiH' 'lorli von einer üefährduiig des Retrielics nicht die Rode sein, und auch für 
die Vylllialiuen besiehe eine gewisse Pflicht, im aligemeiueii Interesse kleine Belästigungen 
lu tragen. 7on diesem Gesichtspunkt aus seien in Belgien eiaxelne VoUbabnlinien durch 
die Staatebehl^den gezwungen worden, eine Einkerhnng ihrer Schienen für die K^e1lzn1^; 
mit piiirr Vicinalbahn zuzulassen. Was nun die Sichcrheitsmaassi-egeln für den Betrieb 
nnfit ti iili, «1 h'M <hr Bericbtorstatter für Pferdebahnen und cleVtri^rb betriebene Bahnen 
besondere Distan/signale nicht für nöthig, besonders dann nicht, wenn Wärter oder Barrieren 
vorhanden sind; FQr Damj.t bahnzüge seien mit den Barrieren verkuppelte, auf der ToB- 
bahn aufgestellte Signale su empfehlen, so dass die Bahn nie nach beiden Kiehtungen hin 
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frei Min kOane. SntgleifluigawddieD «fOttten in selteära fülen ihren Zweck. Herr 
Amor etil aehlo» e^en Bericht mit eieigeii Schlussfolgerungen, wekbe die Anlage, die 
Sicherlieitsvorrichtungeii, Betrieb, ünterkaltitOig und Eoiteo der KranuiigeD, sowie das 
Verfahren bei Streitfällen betreffen. 

In der aiiscbliedseDdeD Diticuä^ion wurJe fcittgestellt, d&sä die Behaudlung der btrasseo- 
kekiien bei deo-ToUbahnkrentnngen «lae nerolieb imgleicbinlesiKe ist. TVfthrend an mandien 
SteUen 'ein gewüssM Entg^^kommea geieigt wird, und die VorsdirifkeD besfigltch der 
unzulässigen Einkerbung der Vollbahnschieneu nur für die von SchnellzOgen befobrenen 
StreektMj aufrecht t'rhalten sind, werden hoi anderon Verwaltiin<:<jii hart*' Bedingungen fSr 
die Anlage, UuL«ihaltung und Wartung der Kretuutigeii d*'U 8Uaü»euliuhrieii auferlegt. 

Die Herren Thonet-Mailand und Hippe- München Uesseu sich speciell über die 
drokeniacbea Bestiinnraagen ans, welche die YerantwortKchkeit fikr alle, gleiebgflltig ans 
welcher Veranlassung entätandenen, Unfälle bei den Xreimongen den Straesenbahnen za- 
schieben. Herr Froinm-ntTliii s|iraih die Erwartting ans, das-; riadi den iioiiostcn ministe- 
riellen Anweisungen für die behandlung der Kleinbiilmen in l'reus^en ejm' etwas mildere 
Praxis Platz greifen werde, und wiea unter Bezugnahme auf die Pragebogenbeantwortuug 
der Loealbsbn-Bau- nnd Betriebs-Geaellaehaft Tering Wftebter danaf 
hin, dies in letster SSeit in Baden audi für Strecken, welche von S«bnelkQg«i befahlen 
werden^ Krenzungen der VoUbahnächienen mit Unterbrechung derselben in der Form zu- 
gelassen seien, dass besondere Kreuzungsstücke ans K rtipp 'xliviii Otissstabl dnp-elefjt 
seien. Unzuträglichkeiten hätten sieb bisher nicht ergeben, und seien die Stusse nicht 
grOeeer, als sie erfahrungsmässig bei dem Purehfabreu von Weichen uud lierzstäckeu auf 
den Babnbofen eiuntriBten pflegen. Einem Antrage, lUe ScUnssfolgeningeD des Herrn 
Amoretli zu Beschlüssen der Versammlung zu machen, trat auch Herr Glau ss-Dreaden 
mit dem Wunsche bei, dass noch ein Zusats Ober die Verantwortlicbkeit bei ÜD&tten ge- 
macht werde. 

Dieser Zusak erhielt nach dem Vorschlage des Herrn Fromm die Fs^suug; Es 
erscheint gerechtfertigt, dass die Strassenbabn nur fQr die UnfUle ?enmtwortlicb gemacht 
werde, die an der Erenmngsstelle in folge der Anbtge und des Belariebee des Oleis- 

üeberganges oder durch Verschulden der Strassenbahnbeamten eintreten, jedoch nicht flir 
solchf» Unfall*», wflche durch die zur Ueberwachung der Kreuzung angestellten Eisenbabn- 
bediensteten, oder durch Mäugel der vou der Vollbahu Torgedchriebenea Sickerheitseinrich- 
tungen oder dmrdi hfthere Gewalt rerarmcht werden. 

Die Scblussfolgemngen des Referenten gelangten mit einigen Ab&ndemngen bezQglich 
der Entgleisungsweicben, welche von den Herren de Bnrlet-Brüssel und Thonet unter 
gewis?"n nediiiLfimgeu für empfehlcnswerth gehalten wurden, zur Annahm?. 

I»en Beiicht ülier die den Oherhau bf>tr*^ffendeti Fraisen trni; an Stelle des verhin- 
derten Berichterstatters Herrn Baiiratii Fi sc her- Dick- Berlin Herr ^»ouuenberg vor. 
Bs wird darin ausfahrt, dass in letster Zeit der mit der Phönix-fiillenschiene her- 
gestellte OberlwQ die nro&ngreidiste Verwendung geArod^ hat nnd auch für Uetorenbetrieb 
die nöthige Stärke imd Dauerhaftigkeit besitzt. Nach diesem ist der verbesserte Haar- 
mann'sche rwci- und drfdUK'ilige Oberlmn vielfjieli verli'f't und wird eht^nsowohl für 
Motoreubetrieb als genügend erachtet. Die Uartwicb->Schieue mit angenieteter äcbutzrippe 
ist mit bestem Erfolg in MOnchen eingeAUirt und hat sich dort sowohl für Pfecde-, als 
aneh f&r Motoreubetrieb daoemd gehalten. Die ftbrigen Sjsteme haben mehr oder weniger 
den gesteigerten Ansi»rachen des Motorenbetriebes weidien mdssen. 
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Alle Constructionsäieile Rind nach den \m Betrieb gemachteD Erfaliningen nach und 
Dfich vcrs<rtr1-:( Mor-U'n. Man venvernlet Scliienen bi.> zu 4'>^42 Gesvicbt pro Meter, 
Oberbau ^Haurni-aiin'scbe öchwellensclnene) von ca. loo kg, I'b u n i x - 0 lier 1» a ii init 
Beiächieue von 200 kg pro Meter CJleiä. Schienenstege unter 7 mm Stärke sind zu wider- 
raibea. Ah Material woide bei PhOoiz-Oberbaa bis vor Knnem TbomaB-StaU mit 
ca. 50 leg Festigkeit benvtKt, welcher neb aber ab au erwiesn hat Neaeidhiga 
wird nach einem patentirtcn RückkohlimgsveifalirPti, bei welchem durch Zusatz von 4*/, 
Kohle ein Stahl mit grosser Festigkeit van tiM 70kg erzielt wird, ein widen?tandsßtiige8 
Material gewonnen. Der bei den Haarmann- und Hart wich -Schienen vem'endete 
BeseemmtHbl tob Sd— 00 kg Festigkeit bat aieh ttbnaU als gleichartiges Materal vciv 
sAglicb bewibri lo Berlin bat rann im letstea Jabre Yemichaibecken mit Siemen e - 
HartiB-8tabl gel«gt. 

Aus der felgendeB Discussion konnte nach den Mittheiiungen der Vertreter der bei 
OberhaiilieferuDgen concurrirenden Hnuptweilie Phönix und Osnabrücker Stab Iwerk 
mit Befriedi}jung constatirt werden, in weiebera Maasse beide Werke, wenn aucli ;>iir vpr- 
schiedeuen Wegen, bestrebt sind, von den Erfahrungen der Bahnen zu lernen uud dem 
Seblmswort den F lieber- Di ck'ecben fieforates, daw fdr den Straeeenbabnoberbau 
das Beste gerade gut genug sei, Bedinung zu tragen. Den wunden Punkt des 
Obubanes bilden die Stossverbindangen, und sind auf die.sem Gebiete in den letzten Jahren 
manche bpachtenswerthe Constructionen entwickelt worden. Das Osnabrucker Stahlwerk 
fertigt einen Stoss mit Ueberblattuug der einseitig veräetzteo Sehieneustege an, so dass 
TOn dem Bode jeder Schiene die H&Ifte von Kopf nöd Fnes weggeschnitten wird. Pbonii 
hat neuerdings lör die grosse Berliner Pferdebahn sine Halbstoeseonstruetion (STstem 
Schiiiidt) <.'eliefert. bei welcher eine Lascbe besonders kräftig ausgebildet ist, mit ihnw 
oberen Tbeil die Uilfte des Sohieneokopfes ersetzt und mitbefahrea wird. 

Herr Hippe-München trat wann für die H artwich-Schiene ein, welehe auf der 
Jfänchener Stras-eiiV-alin filK-rva^cliemi t;iile Ke.sultate ,i,'e7:eigt habe, wahrend andere Systeme 
bei einzelnen Bahnen scbon nach 4 Jahren die Auswechslung von Schienen erforderlich 
gemacht lifttten. Die ideale Lösung würde eine stosslose Schiene sein, welche man neuer- 
dings in Amerika duich elektrisebe Scbweissung der Scbienenenden sich henostellen be- 
müht habe. Eine Beschränkung der St^se werde durch die Verwendung möglichst lauger 
Schienen herbeigeführt« doch werde hierbei auch durch die IhmsportfUiigkeit derselben 
, eine Grenze gesetzt. 

Die von Herrn Ha arm arm f^c^ca die oIektri«che ScbweiRsung erhobenen Bedenken, 
wonach durch die Verhinderung der JJilatation Spannungen und Verwerfungen der Schienen 
unrecrnddlieb sdea, beititigte audi Herr Dr. Otten dnrdi die Mittiieilttng, ümm in Bosten 
bei der Westendbabn von Schienen, welche mittelst elektrischer Scbweissung Terbunden 

seien, nach einem einzigen kalten Winter 20'*',, mit Schienenbrüchen behaftet gewesen 
seien. Tn St. Louis werde iettt ein nenes Vt-rfabreii Vfrsin-ht. des.>!eii Kcsiiltate man ab- 
warten müsse. Vüu verstbiedenen Kediieru wurde hervorgehoben, dass es im Hinblick auf 
den starken Wagenverkehr in Grossstädteu bei dem verwendeten Schieuenuialerial weniger 
auf grosse Zugfestigkeit, als auf besondere Dichtigkeit und Härte ankommt. 
In dieser Beziehung st«ht nach den Erfabningen der Grossen Berliner Pferdebahn 
der Bessemer Stahl allem anderen Material voran. Die Abnntznnfj wurde dort bei einem 
Strasseubahuverkehr von 7U Wagen in der Stunde iu sehr fretiueuter Strasse mit 1 : 30 bis 
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1 :40 Seitengef&Ue und eiuer gegen die innere uoi 25— 30 mm tieferen LAge der äussereo 
Schiene wie folgt festgestellt: 

Bessern er Stahl, 10 jähriger Betrieb, Xittebdiieoe per Jahr Va mm« 

AnmeoBcbiene . , 'U—'^ mm. 
Thomas flu SS stahl, 7 Jahre, annähernd doppelt so starke Abnutzung. 
Patentstahl. 4 Jühre, im gössen Ganzen mindestens gleich geringe Ab- 
nutzung wie bei den Bessemer Stablschienen. 

Herr Baillot, Direetor der »Compagnie des Tramwftjs da Departement da Nord* 
in LiUe, berichtete darauf Uber die Frage der lYerdeflltteraBg. Arn den tob 16 Oeeell- 
Schäften ertheilten Ftagebogenheantwortungen ging hervor, dass die llaisfütterung mehr 
und mehr Boden gewonnen hat, irnd dass mehrere Gesellschaften, veranlasst du!« li die 
hohen Futterpreise im Jahre 1898, dazu fibergegangen sind, d*'n Hafer vollständig durch 
Mais zu ersetzen, ohne dass eine Beeinträchtigung der LeiBtungt>laliigkeit der Pferde wahr- 
nehinbar gewesen wsre. ffinige Bahnen weidien dra ICais in Wasser, andere sehroten 
denselben grob ; in Lille hat man den Hais durch Binlaasen von Dampf in das mit Mais 
geflUlte Gefilss .uif-r.'kocht. 

Die früher mit Gprstenziisat?, angestellten Versuche haben bei einzelnen Bahnen, u. a. 
in Köln und München, nicht befriedigt. In neuerer Zeit haben jedoch mit Ger$te die 
Strsssenhahnen in Elberfetd-Bsrmen mid Amsterdsm, an letaterem Plati mit gequetscht« 
Geiste, gnte lärfahnngen gemacht, ffia Zusats von FelAohoen hat sich mebifheb bewlbrt 

Ein Theil der Heuration ist in Folge der Missernte im Vorjahr bei vielen Bahnen 
durch Häckerling, Kleie und getrocknete Traber ersetzt worden. Auch ist ein Kunst- 
prodttct .Saccharif^re* mit 8*/(, Froteingehalt versucht worden, wobei sich eine Kation, 
bestdksnd ans 9 kg Saecharißre, 2 kg Mais, 1 kg Gerste, 2 kg Traber, 3 kg Heo- und 
Strobhiekaet bewfhrt hat 

Ans dem Bericht und den in der Discussion gemachten Hittbeilnngen ging bi^or, 
dass man sehr wohl aus Sparsarakeiiarücksicbten einen gewissen Theil von Körnerfutter 
dnrch « inen anderen Nabrungästoff ersetzen kann, wenn man die chemische Beschaffenheit 
der Ration entüprecheud einrichtet 

Am Nadmiittag des erstsn iKtaiangstages ftnd eine Besiehtigong der Bahnhofe der 
Kölnischen Strassenbalm statt, deren dnndi ihre dnnreicbe Raomsusnutoung und gediegene 
Ausführung in gleichem Maasse hervorragende Baulichkeiten für den Fachmann grosses 
Interesse boten. Besonders gefielen auch die Werkstätteanlat^en des Nordbahnhofes, in 
welchen die Kölnische Strassenbahn nicht nur die Reparatur ihrer W agen betreibt, sondern 
aacb den Bau neuer Wagen aufgenommen hat, so dass jetst sehim ca. 50 oene Wagen 
dasslbst ftrtiggestellt sind. Dis WeikstAtten dnd sshr heQ and gsrftamig nnd mit Qas- 
kraftma.sohinen. Wagenräderdrehbank, Leitspindelsupportdrehbänken, Coulissenhobelraascbine, 
freistellender Doppelliohrniaschine, Kadialbolirm ischine, Luftdruck hammer, RandsSge, ver- 
schiedeneu Hobel- und Holzbearbeitungsmaschinen und den nflthigen kleinen Hülfsmaschinen 
auflgerfistet. £s wurden daselbst die neueren Oberbausysteme mit verschiedenen Stoss- 
veibindongen, welche am Tormittage besprochen waren, in Hnstersttteken vorgeführt; femwr 
waren Beschlagtheile von Wagen, verschiedene Lagermetalle, 1 Wagenheivof0il nach dem 
amerikanischen Standard-S\>ti'm. .SiLrnale imd Fahrtrirhttingsanzeiger, sowie verschiedene 
andere Gegenstflnde aus dem iStrassenbahnwesen ausgestellt. Besonderes Interesse err(»<iten 
die amerikauisclien Gri ffin'schen Wagenräder aus gehärtetem Nicketeiscn (herguatellt von 
den New-YoA Car Wheel Works), welebe Lanfflftchen von ansamrdMtlicber Htrte besitwn 
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ilod rieb mmeotUcb im «lekttischeii Betriebe, bei dem nndi anterikanisehen Erfalinaigeii durch 
den stärkeren megietittlieB Ceiteet eine besondere BeBneprandniiv der LaufkrBau stett- 

tinden soll, bewährt haben. Als Ciiriosiim Prrejjte auch ein Fahrzeug luteressc, welches, um 
einem l'mfrst gefühlten Bednrfnis^f abziiht'lfen, nii'ht nur die Ueitiigun^ der Schicnenspur- 
rillen, sondern auch die gleichzeitige Authahme und Abfuhr des ausgehobenen Scbroutzes 
■bewirken sollte, diese Aufgabe aber doch nur in sehr an?ollkommener Weise Iflete und zn 
einer praktiMhen Anwendung weeenliliGber Verbesenang bedarf. ■ 

Am Abend vereinigtea sich die CoDgreestheilaebmeir an einem gunfithlidiai Abend- 
«Bsen in der Fl na. 

Per zweite 6itzungstag war ausschliesslich der fierathung der Frage des elek- 
trischen Betriebes gewidmet. Der Yercinsvoi-ätaud hatte mit dem Studium dieses wichtigen 
Oegen»tande8 einen SpeciaUacbraann, Herrn Ingenieur van Vleten-Brdesel, beauf- 
tragt, welcher die auf einer Informatiensreiae au den hedeuteuderen, in Europa ezistirendeo 
elektrischen Betrieben gewonnenen Resultate in einem überaus klaren Berichte zusammen 
gestellt hat Wenn ühpv einzelne Punkte noch koin u-ptiürrender Aufschluss gegeben werden 
konnte, so liegt dies daran, dass einzelne Geselle hatten ihre Idittheiluugeu, welche zum 
Theil neeh GeschlftsgehdiiuiisBe sind, nicht verSffentliolit sehen wollten. Es sind daher 
die Angaben aber die Zugkraftkosten zu einem Vergldch noch wenig geeignet^ weil die 
Unterlagen zur Ermittelung derselben nicht gleichmSlssig zusammeugeijteilt sind, uod ein- 
zelne ZablPTi einer Bahn Ausgaben mit fiithalten. welche l)ei einer tintlcren nicht einge- 
rechnet sind. Für eine mit AccUDiulatoren betriebene Bahn sind die reinen Zugkraflkosten 
(ohne GeDeralkoäten etc.) zu 22,rj9 Centimes pro Wagenkilometer angegeben, für 3 Bahnen mit 
Luftleitung (eingeiechnei Unterhalt der Oehiude, Gleise, Leitungen, Maschinen, Dynamos, 
Wagen, jedoch nicht gerechnet I/öhne für Fahrer, Schaffhw, Versicherungen etc.) zu 1 1,54, 
12,1 nnd 12.07 r,-nt.. Für andere Bahnen sind die Kesten unter Anrechnung aller Ausgaben 
2U ca. 30- ('t'iit prA Wai^pnkilonieter berechnet. 

In dem Bericiit wurden die Vorzüge des elektrischen Betriebes gegenüber dem Pferde- 
und Dampfbetrieb hervotgehoben, und die Tortheile und Nacbtheile der Teiwhiedenen 
el^trisehen fietriebs-Systeme eingehend erörtert Die Einrichtungen von KraftetaÜonen, 
Leitung, Motoren. Betriebsniittel, Werkstätten, Verwaltung. Anlatff- iiiirl Betriebskosten. 
Ccmtrolle und pitipf-'lili'risworthe Seheiiiatri von Ifapportcn, Tabellen etc. wurden beschrieben. 
Der Bericht fand den vollen Beifall d«!r Versammlung. 

Bei der Besprechung wünschte Herr Hippe c-iue Erweiterung desselben für den Fall, 
dass eine Bahn den Strom nicht aus einer eigenen Kraftatation, sondern von einer stidti- 
schen Lichtstation bezöge. Die Herren de Burlet und Jellinek hoben die Schwierig- 
keiten hervor, welche sich der Einführung de.s elektrischen Betriebes noch inimt r ontgegen- 
.«tpllten. Bald 8f'ion es ästhetische Hed^^nkpn. buhl übertriebene Anforderungen der Post- 
und Telegraphenbehörden, bald unerfüllbare Ansprüche der Städte, bei welchen die vviitb- 
schaftliche Seite ein«- nur mit grossen Opfern Tontunehmenden Betriebs-Umwandlung nicht 
genügend gewQrdigt wQrde, und ebne Rficksicht auf die nDtbige Amortisation der An- 
lage Concessionsbedingungen veranlasse, welche für ein rationell hewtrthachafketea ünter- 
nehmen nicht erfüllbar seien. 

Herr Fromm bemängelte die Unübersichtlichkeit der bisher gebotenen Aufstellungen 
flkr die Zugkraftkosten. Es fehle noch immer die Qlsiebmftssigkmt der toeehnnngsweise, 
wodurch allein ein zurerilssiger Tergleicfa mit dem PfiNrde- und Dampfbetrieb und den 
verschtedeuM dektriscben Betriebssystemen unter sieh maglich sei. Der Verein mtge für 
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die weitere BobanUlung der Frage, die für did nächüten Jahre nicht von der Tagesorduuug 
▼eracbwiDden wArd«, ein einbeitliehes Buehungsschema fBr die AiugabeB des dektrieeken 
Betriebes entwerfen und dabei klar «teilen Innen, welcbe Koaten von Eraatzüieilen der 

elektrischen Motoren als Hetriel)saudgab6ii ztt TenecbneD, und wetehe aus Brneuerungs- 

und gon^ti<ien Fon^!^ zti bp-'HolTen .seien. 

Herr Director Höh i-Hambiirg gab interessante, durch praktische Ertahrung im 
Betrieb der Hamburger äiraüäeubahu fustgeät^Ute Zahlen über die Betriebskosten. 
Bnrck Übertriebene Verfipreehnngen seitens der £lektrieit&ts-6esellschaften und fibertriebene 
Erwartungen seitens der Bülineii und Bekfirdeo sei die Kinführung der an sich zweifellos 
vortheilhallen Hetriebsweise vielfach verzr>gert w. i li^i. Die vermehrten Eiunaliini n x^'wn 
nirht allein dieser, sondern besonders den vt rmt luten Leistungen zuzuschreiben, und seien 
2. B. iu Humburg uui 40'*;^ Mehreinnahmen zu er^idon, 00— 80"/o mehr Wageukilooieter 
als fraker im Pterdebetrieb zu fahren. Die KosteoaiiKbUlge für die Einricktniig des elek« 
triscken Betriebes seien gew5hnlick xu niedrig, da von v<mAkereitt grossere Snmm«i ffir den 
Ersatz unbrauclibarer Schienen vorgesehen werden tnüssten. Die Hamburger Strassenbahn 
1;p'!f'lir' i\on ^^trAm vrr- <]fv >t Ifltist lien ('eutraI>'tat!on zum Preise von 12,') Pf. pro Kilo- 
wattstunde, unter Gcwaiirung von 20" „ liückvergütuog. und seien von der Klektricit&tä- 
gesellsckatt .Uaian* die Zugkraftkosteu pro Wageakilometer in max. mit 1G,28 Ff. 
garantirt. Die Stromkosten pro Wagenkilometer betrttgen ca. 5 Pf. ; mit den sonstigCD 
Ausgaben für Iteparatnr, Amortisation etc., jedoch excl. der L''hne für Fahrer, würden sich 
im Dr ri lischnitt die Kosten pro Wagenkilornt tor auf 11 — 12 Pf. stellen. Mit l iiii-r Jurch- 
schuittlichen Amortisation lii r < l>ktri<rh ri Aiihige von 4^/„ würde man auskommen, so 
dasä aelhA für grosse Stüiite, in d^nea jiiau mit einer 00% igen Plat£b«uutzuug rechneu 
kOnne, immerkin eine mindestens 25 jährige Conoesaion eifbrderUcb sei, wSibrend man fOr 
kleinere Städte weit kdkere Zahlen anreeknen mOsse. 

Herr Hi p p e- München erörterte eine Vergleichsifcliiüiui: <k-r M ü ii i Ii oner Tram- 
bahn für die l'mwandlung einer Pferdebetriebslinio in sok lie mit i lckti isciiem Betrieb und 
gelangte dabei zu dem Krgebniäs, das» unter Annahme eiaea Stromverbrauchs von 8 Kilowatt 
pro Wagenstunde (nach Angaben ans Boston) nnd einem Pm» von 15 Pf. pro Kilowatt, 
wie er s B. in TrankAirt a. H. fILr motorische Zwecke bei grosserem Yerbraudi gezahlt 
werde, die Wagenstunde l,2<t Mk. und bei einer Geschwindigkeit von IS km pro Stunde 
iiK i. der Aufenthalte das Wtt.^onkilouietcr H Pf. kosten würde. Hierzu kämen noch 7 Pf. 
pro Kilometer an Verzinsung und Amnrtisntion dfr elektrischen Anlage, so dass die Zug- 
kraftkosteu pro A\ agenkilomcter 15 Fl. betragen w ürden, während dicselbcu »ich jetzt iu 
MQncben bei Fferdebetrieb nur auf 14 Ff. stellen. Kur bei einem Preise von 6 statt 
8 Ff. fdr den Stromveihrauch pro Wagenkilometer und Annahme einer Verkekissteigerasg 
um der Betriel)si'innahmen würde in .München der elektrische Betrieb nicht unvor- 

tlu'iihafter als der jetzige Fferdebetrieb arbeitf<]i. Ans il'>n Betriebsergebnissen der mit sehr 
schwierigen Steigungs verhältuiääea arbeitendeu K e ni s c h e i d e r S t r a s ä e n h a b n tbeiite Herr 
von Hagen mit, dass Sick der StromTobranck für 1 Wagenkilometer auf 750—780, im 
Darckscknitt auf 770 Watt, und die Zugkraftkost«! end. Wagenltlhrer nnd Amortisation 
auf l<i,<M) Pf. gestellt hätten. Herr Köhler- Berlin hielt bei einer weit'^ren Bearbeitung 
der Frage anrh nähere Betrachtmi ' Accuniulatorenbetriebes für wüi hen^u crth, 
welcher für grosse Städte, die sich gegen das Oberleitungssystem ablehni?nd verhielten, 
als einzige Lösung der Frage des elektrischen Betriebes zunächst in Frage kommen 
wttrde. 

MiiMft t L«cai- «. ainiwiiMBM. im». 4 
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Herr Michelct zog aus dem gehaltvollen und objectiven öerichte des HeiTn van 
Tlotcn und aus den stattf^ehabte» BrOrterungeD d«n Scblnss, iam nach Lage dar Ver- 
htitoiau das Material für eine bAstliumta Resolution nocb nicbt reif «ei. Die Frage des 

elektriscben I'etriel/ps werde iiorli weiter bearbeitet werden, und sei zur Klärung mancher 
no< h zwc'ifclh tltrr Punkte <1:p citiheitüche Beiiutzimtj rie.-; vom Vt'rein aufgestelltpn Hnchungs- 
schema.'* emplehieiiswerth. Die Vortbeilc des elekirischen Betriebes seien unbestreitbar, 
doch iDfljwten die Babneo« bei vd^eo «ae Umwaadlung dw thieriacboi in eleictrtsdw 
Zngltraft ia Frage kime, mit BOcltsiebt auf die grossea Aalagewnibe leebt romcbtig xu 
Werke gehen und vor Allem die Concessionen entsprechend gestalten. 

Hii'rauf gab Herr Feldmann eine durch zahirfiche Zeichnungen prlSutcrtp Be- 
schreibung der Langen Vhen Schwebebahn, welche bestimmt ist, zur Entlastung des 
Strassenverkdirs elektrisch betriebene und an hoch gelegeneu, durch Säuleu getragenen 
Sebienen hangende Wagen an sebneller PenoneabeCM^ervag au benuhen. Das Syatem, 
?uD welebem ancb eine Prebestrecke in der Wagenfabriii von van der ZypenftCharlier 
vorgeführt wurde, ist mit seinen SicherheitsvrirtiolitTin>:en für dn\ oiiizt-In*»» Wac'on ^x\•^ für 
den ganzen Betrieb sehr sinnreich durchdacht, wini abt r woiil zur i>rakti^Llii'ii VtTwerthung 
noch nach verschiedeoeo Uichtungen hin umgestaltet und insbesondere bezüglich der Au- 
lagelroaten, weldie sich ohne die dektriache Einrichtung auf ca. 300000 Uk. pro Kilo- 
meter atellen aoUen, weaentlieb vereinfacht werden mOesen. 

Am Nachmittage fand eine Besichtigung der Wagenfabriken vormals P. Herbrand 
& Oft. in K Iii n - Eine n fcld und van der Zyperi & ("harlier in Dcnt? statt. 
Beide Fabriken lülirieii liire neuesten Wageuconstructionen liir Dampf-, elektrischen und 
Gasmotorbetrieb vor. In der Deutzer Fabrik erregte ein Gasuotorwageu Lührig'scher 
Conatntctien beaondera Inierease, und fanden die nblreicbeD, ans gefiresstem Scbmiede> 
eisen hergestellten Wagendetails, wie Fuastritte, WinkelstOche, A<Asbflchsen, Bahnen- 
atficke u. s. w^ililverdienten Beifall. 

Am dritten Sitznnjrstape erstattete zunächst Herr Director Neufeld-Crefeld 
Bericht über die Frage der Schmiermaterialien. Aus den Beautwortungen der Fragebogen 
geht hervor« dass die Mehrxabl der Bahnen Mineralöl zum Schmierai der Locomotiven 
und Wagen verwendet; einzelne Bahnen gebraucheo StaTTsehmiiffett, welche swar reinlicba' 
und theilweise auch billiger als Oel sein sollen, doch gewisse Bedenken bezüglich schnellerer 
Abnutzung d«r Kcihinifisnrnlicii aufkommen lassen Die Ko4en pro 1000 Achskilometer 
schwanken bei Locomotiven von 2,40 Mk. bei der Kerrovie Nord Milano, bis 
8,73 Mk. bei der Mflnchener Trambahu, bei den Wagen von 5 Pf. bei der Ham- 
burger Strassen-Eisenhabn hisif2Pf. beider Aachener Kleinbahn>GeaelU 
s t 1i a ft und gar 3;1.(J Pf bei der Societi dn Tramwajs ä vapore nella Provincia 
dl T'irino. Oertlitlif Verhältnisse haben ?rri<!sfn Kinfluss auf die Kosten der Sihmipning. 
Bahnen auf >t;inht<,'i n t h lusswn weisen einen ungleich grösseren Verbrauch au Si lunipr- 
inaterial auf als solche aut gepflasterten Strassen oder auf sorgfältig befestigtem eigenem 
Bahnkörper. Ferner ist die Art der Oelsttfllhning, namentlich bei Gylindem und Schiebern, 
von Bedeutung, nnd haben steh die in neuerer 2eit eingeführten »SelbstOler* (Apparate 
der Vacuum-Dil-Company. Simon 'sehe Selbstt^ler. Latowski'sche Schmierapparate etc.) 
put bewährt. Für dii- WaL'i'ii frlilllt sich die alte Schmierung mitt* l<t D'uht uinl Polster 
von unten bei Verwendung dicktlüssigeu Oels im Sommer, etwas dünneren im Winter. 
Als Lagermetall hat sich Alnminiambrence weniger bew&brl als Uotliguss« und Weinsmetail- 
lager. In letxter Zeit sind erfolgreiche Versnehe mit einer amerikanischen Legimng, welche 
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aus 77*/, Kupfer, lo".,, Blei und 8*/, Zinn besteht, geiiiaclit worden. Dieselbe soll 
die LagerfladMD weniger als Botbgius mit WeiMfuntreifen angreifen iiad geringeren Od- 
hedarf habeo. 

Die^ EiDiuhruug der Oelpräniien wurde als rution^'ll angesehen. Eine Gesellschaft 
hat damit Ersparnisse bi.s zu 20'"„ erzielt. Tu der ansch!ie<>('iK!eu Discussion wurde von 
den Herren Thon et und Moyaux die Fortsetzung der Versuche mit SelbsUdein und 
verscbiedeneu Lagtriiiet^llen warra empfohlen, von Herrn Fromm die Ausdehnung der 
Beobachtangen anf den elektriacheD Betrieb, Qber weleben bisher noch kdo Vergleiebs- 
material vorläge^ beflirvortet 

Herr Director Dräger berichtete hierauf über die Erfahrungen mit Strickeisen- 
be<cli];ig der Pferde, welcher sich in den letzten .Jahren bei den grossen Gesellschaften 
weiter eingeführt hat. Mehrere Bahnen, u. A. die Gtona Uerliuer Pferdeeiscnbahn, die 
Kdniache Strattenbahn, verwenden bei den Veiderffisaen aUgenein ätriekeisen und wollen 
dieselben «te die H9nebeD«Qladbaeh>Bbeidter Straeaenbabn auch Itlr die HinterfOeee der 
Pferde in Aussicht nehmen, sobald es i1>'it Fabrikanten der Strickeisen gelungea sein wird, 
den Zehenrand ilir Hiuti^r»>i-^en i^'cnfi^ffnd stark und widerstniul-faliiy zu machen. Ftlr 
Vordereisen wurde eine Haltttarkeitsdauer von 33— 3G,.t Tagen eneiclit, und wird trotz 
des etwas höheren Preises von 3ü~42 Pf. gegen 18—23 Pf. für gewöhnliches Ei^en der 
Vertbeil der Seboam^r und der Ungeren Erhaltung des theuren Prerdematerials für ans- 
scblaggebend gehalten, um die weitere Einführung anzustreben. Nach Mittheilung de3 
Herrn Dirertrirs* Ki'b 1 f r- [?. ilin b 's,]il iü:t ein emgeübter Schmied jetzt pro Tag 15"/, 
Pferde mit Strickeisen mebr als fiüluT mit j,'t»wAhiilifbf»m Eisen. 

£s folgte sodann eine Besprechung der von der vorjährigen \ ersummluug her ver- 
tagten Frage der Tarifbildnng. Aber welche ein Beriebt des Herrn Hejanx-BrQsBel 
vorlag. Ans dem eingegangenen Material ging benror, daas sieb bei sfftdtiseben Strassen- 
bahuen eine Elusseneintheilung der Wagen nicht empfiehlt. Die Fahrpreise richten sich 
nach den (irtlichen Verhältni.ssen und betragen im Allq:!»meiuen 1(» Cent, oder 10 Pf. für 
ca. 2 Kilometer. Üaneben haben sich Serienbillets mit 15— 33*','„ Ermässigung und be- 
sunders Personeaaboonemente bewährt, um eine regelmäs>ige Kundschaft heranaoidien. 

Bei den Damprstrasaenbahnen mit Vorort- und llndlicbem Verkehr kann das Vor* 
handensein zweier VVagenklassen eher am Platte sein; doch muss man hier eingehende 
Ver.>)i«-h(' über diif rwecVtnäs^ii^e System anstellen und die Fahrpreise ganz ili-ni Cliaraktor 
und den wirthscbaftlichen Verhuitnissen der Gegend anpassen. Einzelne italicni.schp Dampf- 
strassenbahueu gewahren sehr niedrige Fahrprei&e uud geben iifickfahrtkarten mit 20—25 "j^ 
BrmSssigung aus. Die GOtertarife bildeten wiederholt den Gegenstand von Berethnogen 
der Coogresse. Nach dem Ausspruch des Herrn de Brnyn seilen die Vieinnlbahnen 
ein verbessertes Kollfuhrwesen, und ilcsslialb ilinj Tarife so einfach wie möglich 
sein. Nach diesem Grundsatz haben viele belgische Vicinalbahnen fnl*Ten<!e einfache Klassi- 
ficirung: I. Eilgut-Verkehr, 11. Frachtgut-Verkehr Hierunter 1. unvollständige Ladungen 
(mit einigen Ansnahmen), 2. voUstäudige Ladungen (mit einigen Ausnahmen). Letztere 
werden wieder eingetheilt in Klasse: A. Bedeckte Wagen tUinimaltaxe 5000 Kilo). B. Un- 
bedeckte Wagen {Minimaltaxe .jOOD Kilo). C Unbedeckte Wagen (besondere Klassifici- 
tianen). Eine Tarifinm^r narli dem Wertlie der W.ia fii lint sieh weniger einßefülnt ; ein- 
zelne italienische Bahnen, wie 'lic Societ« dei Trani.vay? I nterprovinciali , bei 
denen die Concurrenz mit Volibaimen in Frage kununt, hüben sich dazu verstanden. Im 
AUgemeinen kommt audi die Coacnttenz mit dem gewohnlieheo Fnhrwesen in Betracht. 
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Das ItensportkarieDsystom (obae Frachtbrief), welches bßi niederUndischeo und 
iinUenisebeD StnaaaihahneD Ar den StAckgutTerkehr ml BtffAg eingefühlt aldehtert 

und veieinfticlit den Verkehr. Diese Traiisportlvarten wenleii dem zu versendetidiMi Kolli 
antji'ht^fti't oflor anfirck1>»bt. fnthaltpn die Adr^s^e de.s Kniptan'^'prs und entsprechen einer 
festen Taxe, weiciie zur ßelordiTiinfi; eines beitimnaten Gewichts (Höchstgrenze 100 kg) auf 
eine beetimmte EDtfernung berechtigt. Jede ßntroguug, Quittung oder sonstige Fonoali- 
t&ten fallen fort. Die Stllcke werden an den Stationen auageladen nnd vom Empftoger 
abgeholt. Nach Mittheilungen des Herr Thon et hat man diese Einri. lif ung bei der 
Societä per IfP-rrovie del Ticino durch Karl>ii mit Empfang^in srlniiiimnig, 
Karten mit Nahnahiue. Karten mit Zustellung; in's Haus, Hin- inid Zurückkarteu zur Uück- 
seuduug der leereu Verpackungen erweitert. Herr Hanielink hat in Herenveen auch 
BesteQkarten damit mbimdeD, eo dara man iigend eine Warne rar Lieferung tou einem 
an der Babn gelegoien Orte bestellen und durch die Bahn mit derselben Karte angestellt 
Iraikommen kann. 

Die deutsehen Bahnen werden aus diesen Mittheilungen manclie beachtenswerthe 
Winke eutnehiueu können. 

Der Kachmittag wurde durch eben AnsBug in das Siebengebirge, veibunden mit 
ein«r Besichtigung der Bonner Dampfstrassenbahn und der Zahnradbahnen auf den Dracben- 
fela und den Peterrsberg ausgefüllt. Die geschmackvoll au.«!gestatteten. von der Wa^on* 
fahrik van der Zypen Sc Charlier gebaut'-ti Wair'ii der Dan)i>f-lr;i<senbahn Bonn- 
Mehlen» fanden grosiJen lieifall. Die landschaftlichen Schönheiten des Siebengebirges 
kamen in Folge doä eingetretenen regnerischen Wettera auf den acbtaen Ausichtspuukten 
des Drachenfels nnd Petersbergs nicht in vollem Maasse rar Geltung. Um so fröhlicher 
wurde die Stimmung der Festtheilnohmer; Gesang. Poesie und humoriatische Reden 
we<-hscUen mit den warm empfundenen Griissen, welche Jie theihveise von weit'^r Fi>riie 
hergekommenen (jüstp ans ilirer Heimath dem Verein und dem Khein fihprti m litcn. in 
bunter Folge ab. Der llhuiu bewährte wieder i»eiue alte Zauberkraft, die Herzen auf zu 
machen, und als am Abend der pr&chtig ausgestattete Darnj^er «Bisa* die Festtheilnehmer 
zur Heimfahrt aufgenommen hatte, als von den Bergen und an den Ufern farbige Feuer 
aufllammten, wShrend Kaketen und Leuchtkugeln da.s majestätisch den Rhein hinabgleiu>nde 
8f liitT hp?rn,ssten. da war de-^ .lubels kein Filde. Die auswärtigen Collei,'eii •stimmten mit 
vollem Herzen in die Kheiidieder ein. und der Mond, welcher hin und wieder zwischen den 
Wolken hindurch einen neugierigen Blick auf die bunte internationale Gesellschaft des 
Dampfers warf, wird seine helle Freude darOher gehabt haben, in welchen verschiedenen 
Sprai lu ll (]er .lilieinlust* Ausdruck gegeben wurde. 

Am letzten Sitziuigstage berichtete Herr Hamelink, Direct' i ,Xederland- 
sclie Tramway Maatschappy' über die Fragp 'l^r \\ 'ntrriili.i/unir. Y.n denselben 
Laben sich 10 Uc.wllschaftAjn, 11 mit stadtischem und 4 mit Vicinalbetrieb geäussert uud 
▼erschiedene Systeme: Coaks- oder Briqnett-Heizung, Warmwasser-Heining, Daropfheirang, 
elektrische Heitung mit mehr oder weniger Erfolg versucht. Letztere wird beeondm von 
der Dresdener Strassenbahu emiifolilen und soll i i !10 ^Ik. Änlagekosten pro Wagen 
und Mk. bis ä^O Mk. Betriebskosten pro Tag und Wagen bei IBstQadigero Betriebe 
verursaetieu. 

Ceber die Zweckmfiasigkeit der Heizung der im luaeru der Städte verkehrenden 
Wagen sind die Ansichten sehr getheilt. Für Strasseobahnen iir Innern der St&dte wird 
eine Meiznng der Wagen, da die Falirgiste nur kune Zeit in denselben verweiloi, von 
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maoefaeii Buhnen für entbehrlich, von eiazeloeD, denen sich, wie in FranViirt a. M.« auch 
die BehRrden in Felge eingegangener änttlicher Gutaehten angeschlossen haben, für ge- 

aondheitasehädlich gehalten. Für Vicinal- uiul Vororthuluit-n wird «1a<;e>;i'n die Heizung 
für angezeigt erachtet, und hi«>t<>t )ii<T bei Ddn)i>fstnis>«'nl)<tl.;i> ii die üeisuug mittelst ailS 
der Locomotive entnomnienen DamjdV'S unverkennbare Vor/iiui . 

Hprr Z i f fcr. Ti(»f»pr;!«idi^n( dor , K <> 1 » ni ;i i- r L « r ;i 1 Ii ri Ii ii in Wien, gab bierauf 
einen Auszug aus seinem inhaltreicben Berichte über die bei den Strassen- uad Kleiabahuea 
rerwendeten Terschiedcncn mechanischen Motoren. Derselbe bebandelte zunächst die Systeme 
der feuerlosen Motoren, gab Über die Construction und Erfolge der feuer losen Loeo- 
motiven von Lani ra- Fran eq . welche besonders in Frankreich und auf industriellen 
Werken Westdeut^elilands eingeführt sind. Aufscbluss tuid thedte mit, dass die Betriebs- 
kosten bei französischen Strasseubabnen «ich ffir derartige !> — IG Tonnen sciiwere Jjoroniotiven 
in den örenxen vou 0,:W— U,442 Frs. pro Kilometer bewegen. Es wurden dann di*.- Xatrotj- 
LocomotiTen von Booigmann, die Pressluftmotoren von Hekarski v. A. be.<;procheD, 
von doien die Mekaraki 'sehen Motoren mit einigem Erfolg, a. A. in Bern, in neuerer 
Zeit Eingang gefiindea babou 

Die Kabelbahnen mit Seilbetrieb haben bei staiken N'eigungsverhältnissen (bis 1:6) 
und bei hohen An-pnlt licn nn die Leistungsfiihigkeit in Amerika, hesondi rs in S'.in- Fran- 
cisco und ClHC4igo, neiu'idi!i;L;s mich in Melhomne in Australien, bedeulende l'jlolge anf- 
zuweisitn, und scheinen aucii in England Buden zu gewinnen. Die Uetrieb-skosteu schwanken 
Ton 27— '71 Cent, pro Wagenkilometer, die Anlagekosten sind sehr hoch, und gewisse 
Nachtbeile, wie der völlige Stillstand des Betriebes bei einer Beschädigung der Maschinen- 
aiilage oder bei einem Seilbruih, sind von dem System un/.i-rtrenidifh. S"danu wurden 
die neueren (ias- und ritivilpummotorwagei« mrh den Systinim ('annolly. Daimler. 
Lührig U.A. besprochen, welche sich theilweisc noch iiu Versuchs,studiuin betinden. Auch 
Aber die Anmonfaik- uad Kotalensfture-Hotoren wird man erst Iftogere Erfahi ungen ab- 
warten müssen. 

In neuester Zeit macht ein Dampfmotor ron Serpollet von sich reden, raitweldiem 
auf einer 4 km langen Strecke mit Steigungen 1:20 von der Pariser Strassenbahn-Gesell- 

schart erfolgreiche Versuche angestellt sind. Ein mit -JO Personen l»e!;etzter Wagen im 
t!cs ininitgewi» bt \ nn Tsoo kg soll hierbei Geschwindigkeiten von 20— '2' k tu miclt und 
nur einen Coaksverbraut Ii von l,ü kg per Kilometer aufgewieicn haben. Der Dampierzeuger 
besteht aus einem ans eingejiressten Stsblrfihren xuaammengeaetaten Bohrsyst«ra mit einer 
Heixtlache von 4qm, in welchem aberbitzter Dampf von läAtro. Spannung hergestellt 
wild; eine Hostbescliickung soll t%-4km Weg ausreichen. Der durch den Dampfapparat 
bcansj ruf hte Knim h-.ü dif IMnteüsionrMi ],(>;{ m Hrln'. '■."T tu Breite und (1.72 m Länge: 
der Apparat soll nur kg wiegen. Das Triebwerk des Wagens (2 Cylinder mit um 
!)0* vernetzten Kurbeln und Kettennbertragung auf die Achsen) beündet dich unter den 
Sitgeen und wird von der Plattform des Wagens ans gesteuert. Durch die Abföhrung der 
Heirigase wird eine Heizung des Wagens ermöglicht. .ledentalls sind die bisherigen Br- 
gebniss»^ sMir In u hi.-nswerth und stdltin Vorortbahnen uiit si !i ' ;ii !iem Verkehr zur näheren 
Beseliaftigimg mit dem S e r |>ol le t ".sehen Damptiviotorwageu veranlassen. Herrn Ziffer, 
welcher sich durch die gründliche Sammlung und Sichtung de^s Materiales über die 
Motorenfrage um den Verein sehr verdient gemacht hat, wurde für seine Arbeit lebhatter 
Beifall tu Thea. 
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H«rr I>irMtor StOflsner^DrMdai hielt lodaim «inen Vortng tha den Lflbrig*selMo 

GasmotorwageD, welcher nach verschiedenen mla^flckten, mehr auf die ganza Dbposition 
des Wagens, als auf Mängel des Motorsystems zurückzuführende ti Versuchen nunmehr in 
ein Stadium gerückt zu sein scheint, in welchem mit der praktischen Verwendbarkeit zu 
recbneo ist Die neaeste CoDstirnction diese« Wagens ist seit mehreren Monaten auf der 
Dentadieo Strasaenhahn io Dresden uQd wird jeist aneb bei dar Desaaner Strassenbabn' 
in Betrieb gestellt Der Motor soll geiänschlos arbeiten und einachlietsUcb des für die 
fJuskraflrna^rhincn Jor Kumprimirstation nöthigen Gases nur einen \>i-hraur!i vAti 0,473 i'bm 
rohen L> ui lituaseä pro Wagenkilometer haben. Die Gasfüllung reicht für eine Fahrt von 
8800 m aus. 

Zur Beurtfaetlung der Frage, ob trota der billigeo Betriebskosten der Lübrig'scbe 
Gasmotor und ebenso auch der Serpol] et*scbe Dampfmotor mit der elelctrisebeii Be- 
triebskraft ernntlich in Coneurrenz treten können, reichen die bisherigen Blrfiibrungen nicht 
Bm. lind wird besonders über den Versehlciss and die Beparaturbedfiritigkeit der Motoren 

erst Klarheit verschaftt werden müssen. 

Herr Miebelefe sprach hieranf den Beferenten dm Dank der Tei^ammlung uus, 
ebenso Herrn Nonnenberg f(lr die voncOgliehe Bearbeitnng des flir die Berichte einge- 
gangenen Materials. Ks folgte die Genehmigung des Etats ttiit Ii; 000 prs, ig Einnahme, 
HOOO Frs. in Ausgabe, die ciustiinTinee Wiederwalil ikr inu h dt in Turnus ausgeschiedenen 
Vorstaiidsmit^'lieder, der Hf^rren Michelet. Geron uuil IS c Ii a d li , imd di»^*Neuwahl dt's 
Herrii Director v. ,1 e U i u e k - iiudapest an Stelle des ausgeschiedenen Herrn v. T u r b a- Wien. 

Die Erledigung der von dem Torstand anfgeworrenen Ptage, ob es nicht mit Rfick* 
siebt auf eine grttndlichcre Vorbereitung des einlaufenden Materials lathsamer sein würde, 
statt der bisher jedes Jahr abgehaltenen Hauptversammlung solche nur alle 2 Jahre in 
Aussieht zu nehmen, wurde dem Ermf'sspn des Vorst^nde^ anheimg(»stellt, dabei aber die 
Erwartung ausgesprochen, dass in der Zwischenzeit wi^senswerthe Neuerungen durch Ver- 
INibnflicbuiig seit»« des VereiMTorstandes tm Kenntnias der Mitglieder febraeht würden. 
Fttr die otcbste Verrammlung waren ein passender Ort in der Schweiz, Basel oder Zflrieh, 
und Stockholm in Vovsclila«: gebracht; let/.tere Stadt fand die Ziirtimnuing der Versammlung. 

Das von der Küliiischen Stia8seubahngt>e]ls*.liart am Al» 'iid des letzten Sitzungstages 
im Camino am Au<,'ii>tiiiprplat7. den Vereinsmitgliedern dargebotene Festbanket, an welchem 
sich auch die Spitzen der Behörden betheiligteu, vereinigte nochmals die Congrmtheil- 
nebmer an froher Tafelrunde. Herr Oberbürgermeister Becker stellte in ein« mit feinon 
flumor gewfincten Bede dsm VersiD das Zengniig wia, daas er aalten eine Tersammlnng 
zu begrüssen gehabt hätte, welche mit so wohl vorbereitetem Material gekon)men sei, und 
so fleissip g*'arbeitet hätte, wie die diesjährige de« Strafsenbahn -Vereins. Auch Herr 
Eiseubaliuprasideut £ennen gab seiner besundereu ßelViedigung über die Vereinüleistungeo 
Ausdradc und bofte, daas die gegebenen Anregungen für die wdtere Entwickdnag des 
KiMinbabnweaoas segensreich wirken wfirdeu. Dem Vorstand des Vereins und dem Kblner 
Localeonitä wurde für die geschickte Leitung der Hauptversammlung und die schonen 
Arrangements zur Belehrung und rnterhaltung der Theiinehmer von allen Seiten wohl- 
verdienter Dank ausgesprochen. Möge der Dank auch au dieser Stelle wiederholt werden I 

Am nächsten Tage fand noch seitens eines Theiles der Vereinsmitglieder eine Be- 
siditignng des Biienwerks PbOnix in Rnbrort und der von der Allgemeinen Blek- 
tricitäts-Gesellscbaft und der Firma Bachstein gebauten elektrischen Strassen« 
bahn in Essen statt. Ein anderer Theil besuchte das H Order Werk, und die gleich- 
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falb von ebengenanDter Elektricitätügcselbchaft für elektrischen Betrieb nach dem System 
Spragne eingeriditete Oortmnnder StrMianbahn, auf veldwr seit FSiAbrang 
der elektmehen BetriebsweMe der Verkehr sich in ftberrMt heiNler Weise entwickelt hat. 

Auf dem Hörder Werk erregte die neu liergestellti' Vorsuchflstrecke einer eleklriBchen 
Stras<(»nb;ihii mit unterirdischer Stromziifubrung hesondercs Interesse \m\ i,'ab der Hoffnung 
Kaum, dass durch diese Anordnung die Einlührung des tliklrischen BtsuiiLtes iu grossi- 
städüsche Strassen wesentlich erleichtert werden könnte. Der Canal zur Aufnahme und 
Ableitung der N^iederscblBit» irird bei der Constraction dnreb geprentte StobtblechplatteD 
hergestellt, die Stromzuführung liegt hoch und in gleicher Weise geschützt gegen Be- 
rfihnnig von ans^on wie gegen die NiederscliläL'e und s. dl tiot//trm für etwaige Rcparatiir- 
arbeiten leicht zugänglich sein. Einer all^'f'nioiücn Kintühruiig werden sich die noch recht 
hohen Kosten, welche incl. des zu dem elektri^cbeu Betrieb nöthigcn Thcili de^ Obcr- 
banei 75 Mk. für das Metergeleis betragen sollen, TorUufig hinderlich erweisen. 

Die Kfilner Yenaminliing hat deo Theibiehineni recht intereBnantes Material pnd 
dnrch den gegenseitigen Austausch der gesammelten Erfahrungen, nr-hpn der Anregung neuer 
Gesichtspunkte, manche Bereiihening des Wissen«? verscliafl'f Da die fv'.i^c des ekk- 
trischen Betriebe« für die näcikäte Zeit das Feld lieherrschen wird, so kann sich der 
Berichterstatter nicht versagen, nach dem Ergeboiss der VorhandluDgen, soustigeu Mil- 
ttoilnugen und eigenen Beobaehtungen, folgende lediglieh mit Raekatcht anf den Betrieb 
empfebtensweilhe Gesichtspunkte für die Anlage eleUriselur Strassenbalmen zusammen- 
^nstrllen, wobei die Seito der iiielii oder weniger schwierigen tecbniechen Ansfllhrbarkeit 
oder der Kosten vorläufig auikstr Acht Iil'ibfn möge: 

1. Ideal: Motorische Krall auf dem Wagen, Unabhängigkeit von Leitung uder 
Centralstelle. Angenähertes Ideal, Aoeumulatorenbetrieb, vorliullg noch nicht 
spracbreif. 

2. Betrieb mit Strom zu fühniiip diiidi Oberleitung, Rückleitung durch die Schienen. 
Das panzp Bahnncfz ist in (^cticniito Scctioncn zu theilen, von denen jede ein- 
zeln ein- und ausgeschaltet werden kann uad bei einer BetariebsstDruug, einer 
Besdtiidigung oder «nem Kuitsehluss, diese StSrung in der CeatalstatiM an- 
aumigt und eine automatische Aussebaltung der betreffenden Seetion bewirkt 

3. Die Mitwirkung einer Aceumulatorenbatt rie behufs gteichm^sigen Ganges und 
ßkonomi-<chpr Arbfit dor Mascliinen ist bei stark wechselnde Belnstnn^ pv- 
wünscht; andernfalls Verbesserung der jetzt üblichen Dampfmaschiiicn-KcifiilatiM cn. 
Nebenbei gesicherte Weiterfühmng des Betriebes durch die Accumulatoren- 
batterie ffir gewisse Zeit im Falle eines Defectes an der Betriebsmaschine. 

4. FQr grcesstldtiadie Linien, deren Einfihrui^ mit OberieHnng in die innere 
Stadt ausgeschlosstn ist, Combinadon des Motorenbetriebes durch Oberleitung 
und auf dem Wagen befindliche Accumulatoren. lietztere müssen wahrend der 
Fahrt von der Oberleitung aus geladen werden und so viel elektrische Energie 
aaftpeichen, dass sie den Wagen vom Ende der Oberleitung iu die innere 
Stadt und wieder surIck zur Oberieitung beOitdem können. 

5. Für gleiche Linien andernfalls eine Combiuation der Stromzuffihrung durch 
Oberlpitimg^ für die Aii-senstrecken, durch unterirdisch^' Loittmg für die inneren 
Stadtlinien. Iki der Wechselstelle von Ober- und Unterleitung ist der obere 
Contactarm auszuschalten, der untere, welcher den gleichen Wagcnmotoreu 
Strom ztttufOhrai hat, einzuschalten. 
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6. Die üebertragung der Motorenbewegung auf üb WftgeuMhseit musa vorbeMert 
werd«D. Ea ist nicht nur «in gerftuschlM arbeitender HaebMäsmas nöthig, 

sondern auch ein iriderstamlsfalugores .Material aiizustn-bon. \SLl(!iea nicht 90 
sfarki'in Verbclileiss aiisgawtst ist, wie dii< jetzt üblichen Zuhnr.hli r. 

7. Km IHU.V.S für eiiion vAllVo!nmon»Mi Alisoliliis.s lior Wageninotoren und dos KrafU 
übeitragungsmechaiiisimis gegen Staub und Feuchtigkeit ge:iorgt, dabei aber 
gleichzeitig die Zugänglichkeit der Haupttheile gewahrt werden. Die bisherigeu 
CoQstmctionen lassen hierin maneben m wflnschen flbrig. 

8. Der Wagen muss bequem dnrch eine einzige Knrbel ni steuern nnd »1 bremsen sein. 

9. Die Beleuchtung des inneren Wagens, der Fenrona und der Signallatiernen maas 
durch die clektrisdi«- 8tion)ziifüliriiiig erfolgen. Bei etwaigen Störungen mnss 

ein Ke?<erveiicciiniulator auf dem Wagen einspringen. 
U>. Das Anfaliren der Wahren niuss ohne Geränfcli und ohne Stoss crf'olfr™. 

11. Uic durch .Anfahrwidfr-^truule. dinvh Bronifnip^' iiinl atif (»i t.Ulfalirtm verloren 
gehende elektrische iMiergie inuss nach iJedarl zur W ageulieuuug uut.zl)ar ge- 
macht werden können. 

12. Emathaft stOrende oder »ehfldliebe Etnilasse auf Gas-, Waaaer-, Telephon- oder 
Telegraphenloituugen sind zu vermeiden. Insbesondere sind noch bessere Schutz- 
nnttel gegen die Berührung der Starkstromleitung mit Telephon- oder Tele- 
graphenieituQgea wünacbenswerth. 

Dem so überaus regen Schaflensgeist unserer Elektrotediniker wird es nidit »bwer 
fallen, obiges Programm, von dem vielleicht einzelne Xunimern zur Zeit iincb auf technische 
Schwierigkeiten i>töi>i>eu, in einigen Jahren ganz zu erfüllen. lioti'eu wir, 'hss uua bei der 
nächsten Versaromlnng des Veivins wieder über erfireuliebe Fortschritte auf diesem Gebiet 
berichtet werden kann. 

Berlin, im September 1894. 



Engineering bringt in den Nrn. vom U. und 2:J. März. <i. und 20. April einen sehr 
leseuöwerlhen Artikel über obeugcnannte Lokalbahn bei üeuf. Obschou auf verschiedene 
Fehler in der Anlage dieser Bahn gewiesen werden kann, so erseheint eine Wiedergabe 
doch ?on Interttse, wobei wir uns auf die Hauptsachen beschrilnken. 

Die Litiie besteht aus 0 Sektionen, von welihen 2 nach einem Vereinigungspiuikt 
— Monrirtipr Jonction führen, wälirend die dritte von hier nach der Spitze des Mont 
Saline fiilttl. Die erste Sektion von Ktrembieres nach Monnetier ist ;J km lang und besitzt 
eine Steigung von 250 m, mit Steigungen von 10 bis 2.")'';„, die »weite von Veyrier nach 
Monnetier hat eine Länge von 3 km, eine Stbigung von 230 m und Steigimgen von 20 bis 



V. 



Die elektriBche Zahnradbahn auf den SLout Sal^ye. 



V>tii A. T. Horn, lliuuburir. 
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25 die dritte eiKlli( h von Monnetier nach Mont Saläre sieigt 500 m mit Steignogen 
von 25"/<, und iüt ^/»Vm laug. 

Die Spanreite betragt Im, die Sdiienen wiegen 16kg, di« Qnertiilger 25kg, in 
AbatlnddB fon 0,90 in gelegt. Die Bahn ist unprQnglic^ Ar Wagen mit 25 PenooMi 

mid von 8 t Gewicht bereolinet, zur AusfQhrun? ^^iLiiin^tpn <;chliesslith Wagen im Gewicht 
von 1-1 1. Die KonstniktioTi i^l ■jomit sehr schwach; vr.r allem fnr BfTf;:brthnPn ht 
wüns.cheiisiverlh, die Scliieiieii uicht leichter als 2Ukg zu nehmen Dasselbe niU&s von der 
Zahnstange (System Abt) gesagt werden, welche ebeufidk ur8x>rünglicb für Wagen von 8 t 
berechnet, nun theteSehlieh ta leicht ist. Anf Steignogen bis 10 % «ne einfcdie, 
auf stilrkeren Steipiiiigen« eine Differential-Zahnstange. 

Pif Kontaktleitung wird durch eine uiii'^'-k» lirt*' Srhifiu^ j^cliildcf . TVi'lr]i.? längs dem 
Gleise aut Porcdlau-I.'folatoren gelegt ist. hi t/ti if sind aut eisernen, aut den Quertrapern 
befestigten Armen angebracht Man kann die Frage stellen, ol> in dem vorliegenden Falle 
nicht die gewöhnliche Kenstrnkttoo der Eoatakfleitniig verauziehen sei and xwar um M 
mehr, weil durch die gewählte KonstruktioD alle Wegeftbergftnge vermieden tratden mumten 
lind die Anwendung des gewöhnlichen Systems in diesem Berglande keinerlei Schwierig- 
keiten begegnet wäre. Ein Miirif^'H der Konstruktion ist femer, dass nur eine einfache 
Isolation vorhaitdea ist — die Isolatoren auf den «iseruen Armen — während gewöhnlich 
bei elektriechen Trambahnen die Kentaktleitug iwid- oder dreibeh von d«r Srde iwBil ist 

Da Kohlen in der Bergstrecke thener aiad und Wasser nicht verbanden ist, so musste 
das Maschinen^rtlKimlr in . init,'er Entfernung von der Linie errichtet werden. Es befindet 
sich rfi'r >]■■]■ .\rv.'. w rli-ln-r 20 rbm mit einer Fallliwhe von lim. somit + 800 HP. 
entnommen w i nb ii, welche eine Leistungsfähigkeit von '»00 efl'ektiven H P. auf die Turbinen- 
Achse entwickeln können. Kostspielige Bauten in Stein waren für die Ein- und Auslässe 
dieser Turbinen nothwendig. VorUufig mi 2 Jcoival-Turbinen mit vertikaler Achse auf- 
gestellt, weiche 45 Umdnebuiigea in 1 Minute machen nnd dabei jede eine LeistungsfUiig- 
keit von 2ri0 effckt. HP. entwickeln. Für diese geringe Geschwindigkeit einen Dynamo 
von 10Ö K.W. 7.11 k^lL•^t^lir(•^. i-t nii'ht hAchi itm! wftnlo m atisjjprrjfWf^htilichon Ab- 
messungen gdnhrt haben; man gab deshalb einem direkt aut die Turbinenachsc gekuppelteu 
Djnamo von 1000 HF. den Vorzug, welcher diese Leistnngsfilhigkeit bei 180 Umdrehungen 
entwickelt nnd bei einer Qesebwindigkeit von 45 Umdrehungen 165 E.W. od«r 225 effekt. 
HP abgeben kann. Diese Anflftiung mag fremdartig erscheinen, ist aber im voiiiefenden 
Falle zu rechtfertip<Mi, ncil .lie ganze Kinrirhtiiii? sehr einfach und nii ht theuerer wird, 
als wenn man denselben Zweck mit kleineren Dynamos und Zaburadubcrtragung zu er» 
reichen trachtet 

Die 165 K.W. Dynamos sind nadi dem Thnry-System geibaut mit 12 auswendigen 
Polen nnd einem Tremmelanker; die Erregung erfolgt dnreh den Strom einer besonderen, 

von einer kleinen Turbine getriebenen Maschine. Die grossen Dynnmos Innftn mit un- 
veränd*'rlicher Ocsrhwindigkeit ; bei VprändortiTiwn in der Belastunir wini di r Knet^imfr^- 
strom theils durch einen mit der Hand zu regelnden Widerstand und ferner durch einen 
automatiaehen Spannncgsregulator kontrdUrt. 

Die Spannung des erregten Oleiche^fomes betiSgt 600 velt; dieser Strom wird I5ngs 

2 oberirdischen, an Plählen aufgrliiiipttni Kabeln nach der 1,7km entfernt liegenden 
Station Monnf^üfr Toncfirtn geführt. wo>i'llivt der AnscbltHs' an die Koiit,iktloitnnijr<'n der 

3 Sektionen staltliiidet. Die Hückleitung de» Stromes geschieht durch die Schienen und 
die Zahnstangen ; anfänglich hatte man den Laschen keine besondere Sorgfalt gewidmet, 

Stll*;llrill t la<al- ■■ StMMitMMk. IHK. $ 
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ab aber die Störungen in üeu Telegrapli- und Telepiioiileitungeu iiiclit aui^bUeben, wurde 
die Direküon von Snteo der B^giening genwnngen, die gewftbnlicben Toraiebtsmaassregelit 
IQ ngreifen und flr eine genftgende Küekleitung de« ätreroee zu soigen; die Induktion»« 

Eneheinungen blieben seitdem am. 

Die Motorwagen kennen 44 Pprsonen aiifiu'bmen, sind f^.om lattg und ruhen auf 3 
Achsen. Die beiden Uäder der mittleren Achsen wie ein Kad Jeder der äusseren Achsen 
heben keine FUuelieB; die Wegen werden ftuaelilieiBlidi dmrek 2 Sets Zabnrlder, welche 
in die Zalinetangen eingreifen, fortbewegt. Diese Zebnrtdcr »nd anf 8 besonderen Achsen 
befestigt, woraiH < iti Puar andere Kädcr sitzt, welche nodmtals mittele einer Zwischen- 
aihse schlips-IiL'li liurrlj dif Moturt^n hf>woirt werdeu. Diese Kinrirbtunc», wclfhc nicht 
weniger als ü Ach:»eu erfordert, i^t .sehr complicirt und wiegt nicht weniger &h 74 kg per 
Kilowatt, während es sehr wohl möglich ist, eine solche Uebertragung herzustellen, welche 
nnr ein Qewiebt von 50 kg per K.W. bet. Die beiden Motoren, weldie bintereinsnder 
gekoppelt sind, rollfKbren bei einer Geschwindigkeit des Wagens ?on 6 km in der Stande 
(■f)0 Unidrehungen, Das Gewicht des Wat'ons von 11t i?t vertlieilt wie folgt: Wagen- 
ka^ti'ti nnd UnttTgesteli 4,4t, Motoren und Uebertragung 6 t, 44 Personen, Bedienung 
und Gepäck 3,6 1. 

AttSj«r der elektriacbea Bremse, bestehend ans den beiden Motoren, welche dann 
als Dynano's wirken, ist jeder Wagen mit 4 starken Handbremsen rersehen, 2 auf Jeder 

Plattform; diese bestehen ans Bremstrommeln an der Aussenseite der Wagen auf den 

Motoracl!scii. Rrsspr wi\re es gewesen, wie es petrenwärtig auch immer der Fafl ist, 
die Bremstromnieln aut den Achsen der auf die Zahnstangen wirkenden Räder anzubringen. 
Der Nutzeffekt der Linie betragt die verschiedenen Verluste sind: 

in den PHrnair-Masehinen 10'/«, 

in den Feeders und der KontakUeitung .... 12*/«, 
in den Motoren und der Uebertnigniv . . . . 26 o/«, 

Wocbemblatt ,4« Ingenlrar* No. 4t 4. J. 
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DI« <l«ktrlBQ]ie üntorgnindbahs In Budapest. 

Ton A. T. Hern, tiig«iiiear in Hftintnirif. 

Während »iuii in Wien noch immer untersucht, wie eigentlich dem Bedarf an Verkehrs- 
mitteln zu begegnen ist, hat man in Budapeet in der Ltanng dieMr Frage einen grossen 
Sehritt rorwirts getban und iwar mit einer Energie und einer ScbneUigkmt, welche audi 

sonst als Vorbild dienen können. Hat Budapest bereits im Vergleich mit Wien insofern 
einen gros<:'>Ti Vorspmng gehabt, als mnn daselbst die l>hf>rfü!lung von Tramwagen nicht 
kennt, indem die Zeit zwischen 2 aufeinander folgenden Wagen sehr gering ist, als femer 
Budapest bereits seit 3 Jahren ein Nets ron elektrischen Trambahnen hat mit einer 
Gesammtlinge von 9 km und daduieh ata eine der ersten in die Reihe der grossen Städte 
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des Fesüaudes getreten ist, welche äber dieses moderue Verkehrsmittel rerfügen könoeo, 
80 Int BndapMt wa durch Bat diwr «lektriach«d Uttterj^adlnliit eaeb den Systeme 
TOB London g«Migt» daas man sieh dasdtet der stete ninebmenden Anfordemngen des 
wachsenden Verkehrs sehr wohl bewnset ist, und dass man besflglieb dieser Frage auf 

der Hölie .1er Zeit stellt. 

Die elektrische Untergrundbahn, welche in Hauptsache unter der Andrässy-Strasse 
dniddanfen wird, Ut zunächst in erster Linie wegen des xa erwartenden aussergewöhnlichen 
Verkebrs, wthrend der in 1896 stattfindenden Ansstdlnng sn Stande gekommen; jedoch war 
iL'i- Plan f&r eine Linie durch die Andrässy-Strasso schon iiiehrere Male entworfen und 
wi(Mier Tpfworlon. und 7.war deshalb, weil in dieser Str.is-e als einer der Hauptverkelirs- 
aderu auch tür den gewöhnlichen Verkehr <las 15ei]lirtiii-s ii u h einem lvess(»ren Verkehrs- 
mittel schon lange bestand und eine unmittelbare Verbindung mit dem Verkehr des inneren 
StadtTerkehiB fehlte. Allein d^ rondime Charakter dieser Strasse schlose eine Bahn auf 
oder ttber dem Sfannennifean aus. 

Die öffentliche Meinung gegen die Anlage einer Trarabahn durch genannte Ptn . , 
fernff die rnmArjlichkeit, selbst mit einer solchen Tr:ntil>;ilin dein Bedilrrniss einer hes.-,ereii 
Verbindung mit der inneren Stadt gänzlich genügen zu können und endlich die Uewissheit, 
das« in Bndapeet für wirklich grosse und nfltiln:^ Anlegen noch immer offene Augen 
und unheeinflasste Anhinger an finden sind, haben die Firma Siemens ft Ralske rer- 
anlasst, einen Plan fÖr ei ! I trisehe nnterp^riindbahn zur Verbindung der AndrAssy- 
Straf-je mit der Ifineiisfadt und dir PiMiau ;iiifzu>t -llen . welcher bald allgemeine Zu- 
Stimmung fand und des.-eii VorwirkUchung nicht langt- auf sich warten lassen wird. 

Am Q. April d. J. hat der Königliche Ungarische Uaudelsminister, nachdem alle 
Toriierg^ngenen Bedingungen erfttllt waren, der Bndapester Stadtbahn-Akiien-OesellsehaA 
(vormals Siemens ft Halske) in Gemeiascbaft mit der Bndapester Strassenbahn-OeseH- 
Schaft für Strassenbahnen mit Pferdebetrieb die nothwendigc Concession zum Bau und 
Betrieb einer, yon dem .(risela-Plata* (Innenstadt) bis nach dem .Stadtwäldclien" fnhrpnden 
elektrischen L iitcrgrundbahn verliehen, und ht der Bau dieser Bahn zunächst in der Andrässy- 
Stcaase begonnen- 

Nach der Cooeeesien muas die Bahn am 1. April 1806 vollendet und für den Verkehr 
erOShct sein mit der Bedingung, dass in dem Theile vom Anfange der Andri'issy-Strasse 
bis zum Octogon am I. November \><'^■'>. vom Octogon bis xum Stadtw&ldchen jedoch am 
31. December 181)5 alle Erdarbeiten fertig sein müssen. 

Daä erforderliche Betriebskapital ist auf 3,G Millionen Gulden eftcctir fes^esetzt, 
wovon 810000 fl. um Ankauf von Verkehrsmitteln dienen. Die Summe tttt das rar Br- 
langung des Kapitals benöthigte Nominal-Kapital wird dnrch den Handelsministerin Ueber- 
einsUroraung mit dem Finjiu/niinister festgestellt werden. 

Zur Sicherheit für die Austührung von den Concessionären der Betrn<r von ISOOOO fl, 
als Bürgschaft hinterlegt, und haben diese zum Zusammenbringen des nothweiidigeu Kapitales 
eine Ahtien-QeBellscbaft gebildei, die sich unmittelbar nich der Erlangung der Concession 
ooastitnirt nnd ihre Wirksamkeit begonnen hat Die Daner der Conoession betrigt 90 Jahre, 
vom Tage der Betriebseröffhung an gerechnet. 

Nach diosen allgemeinen Bemerktinpon foltf<>n Hnisfe Mittheilungen über den wieh- 
tlgsteu technischen Titeil dieser in mannigfacher Beziehung interessanten Anlage, welche 
von der mit der Ausffthmng betreuten Firma Siemens ft Halske her^tiriltigst er« 
fbeilt sind. 

5* 
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Di« «lektritdifi Unteigninilbalin wird siebt als TannellMilin, wie die. StadtlmhiieD in 
loHdoD« Bondeni als sogen. UnterstrasMnbahn adt eieeiD flachen, unter dem Skaeeeiplaeter 

liegenden Gewölbe erbaut. Sie folgt demnach überall dem Laufe der Strassen und berührt 
nicht die an der Strasse liegenden Gebäude, wird aufli nicht tiefer litsren als wie die 
Kellerfuadamente der üäns«r, sodass weder durch den liuu noch durcli deu Betrieb der 
Bahn eia achftdlicber fiinflq» auf die Häuaer tu flbrebten ist Die Linie beginnt am 
Qisela^Plats, Uaft unter der 30. Strasse, dem DeAk-Plati, dem Waitzncr Boulevard und 
der Andnissy-Strasse bis an das »Artesische Bad* im StadtwäUlchen, von welchem aus 
sich ein an der ('HuTn iehe der Strasse liegendes Oleis zum Kan<jiren i!er Zü^re abzweigt. 
Die Bahn wird durchgeh'^ndf«? Doppeljrlcis halten und tls Normaibalni angelegt werden, 
80 das.s die Wagen nöthigeuialls spater auch auf bestt-lieitde oder noch anzulegende Tram- 
babneo im Aoscblnss an die Unteigrundbahn nbergeheo ltdnnen. Die Unge der Linie 
betrftgt unget&br 3,3 Itm, die griteste Steigung 15,28 '/o», wfthrend die seblifste Cum 
einen Radius von 40 m hat. Letztere befindet sich an beiden Enden der 30. Strasse, 
ferner auf der Strecke von dem De&lc-Flats nach dem Waitzner Boulevard und endlicli 
beim Artesischen Brunnen. 

Die HaltesteHea, dem Anaahl später festgestellt wird, werden wie aneb die meisten 
der 8tadt1»hnen in London in der Weise angeordnet, dass in dem Tunnel an beiden 
Seiten ausserhalb d^r Gleise eine l'lattforni von 5 m Breite augelegt wird, so dass somit 
jede Plattfona vvie das Gleis, an welchem sie liegt, nur für eine KirliluiiL,' dient. Die 
Plattformen liegen 0,2"> m über der Schienenoherkant". ^Ofla«^ man, um in dii> Wagen zu 
gelangeu, uur eine Stufe von löum Höhe zu ersteigen liat. Die Plaiti'ormen liegen un- 
gefilbr 3 m unter der Strasse, sodass nur 19 Stufen von der Strasse nacb der Plattform 
fllbren. Die Treppenaflnnngen Ton 8 m Länge «rbalten auf der Strasse som Schutse gegen 
Regen und Schnee geschmackvolle, in Eisen und Glas ausgeUhrte Ueberdachungen. Diese 
kleinen Trepp*'nh;'uisfr der Haltist'^llpn der Untergrundbahn werden im A!l2:»^nif»inen auf 
deu Trottoirs etc. so angelegt, dass sie den Stra&seuverkehr nicht bmdern. Die nicht un- 
mittelbar auf die Plattform ausbmfenden Tceppeu werden mit ersterer dnreb einen knnen 
Tunnel verbuaden. Jede Haltestelle, welcbe mit 12 Olfihlampen erleuchtet wwden soll, 
erhftli die Länge von 2 gekuppelten Wagen und des beim StiUhaltai nothwendigen Spid- 
rattmes, abo eine (ip-annntl;irige der Plattform von 24 m. 

Der merkwürdigste Theil der gaozeu Anlage ist jedoch der unter dem StrasaenpUaster 
herzustellende tunnelförmigc Kaum. 

N^un bei der Herstellang des Tunnels Alles darauf ankommt, dass die Schienen- 
Oberkante so wenig tief wie möglich unter der i)berkante des Strasscnptlasters liegt, so 
muss nicht nur Jü' II ilü' d. « Tiumels M liist . welche für d<'n Dnii b-ang der Wagen 
n5thig ist, aut die iiiogliciist geringste Abmessung beschränkt werden, .sondern auch die 
Höhe der Tunneldecke, welche das Strasseupflaster und- die darauf verkehrenden Lasten 
SU tragen bat Während die Tnnnelböbe mit genfigendem Banm fllr die Wagen nur bis 
2,65 m gebracht werden kann, hängt die möglichste Einschränkung der Höhe der Tunnel« 
decke davon ab, dass die Stüt/.breite der Gewölbecouslruction auf die möglichst kleinste 
AhniP'^Hdng pf>l>raeht wird. lYu^fP .^bmf-snnfj hoträgt für jeJps Gleis ftnp Wa?pnhreite 
von 2,40 III plus des nöthigen Spielraumes zwischen den Wagen und den ruunelwamlen 
B 2 . 0,2 m, also im Ganzen 2,80 m. Zwischen beiden Gleisen werden für die GewOlbe- 
constmetion Steinpfeiler errichtet, welche 0,40 m Breite erfordern. Daraus beredinet sich 
somit die ganse Breite des sweitbeiligen Tunnels sn 2 . 2,80 0,40 s= (i m und die Stfttz^ 
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brate der GewOlbeträger zq nur 3 m. Bei der geringen StOtsbreite der Qaerbfigar kömmt 
man mit nur 0,28 m Hob« dw letzteren «u oder mit einer Qeenmmihöhe der tiewUbe- 

constructioii von 0,f» m bei Holzpflastt-r und von 0.80 m Im Steinpflaster. Der gesammte 
flöheniintrrjchicfl zwiscliLn Strassen- und Schieneuoberkante heträo;t al-o bei Holzpfl:tf?ter 
2,C>»» -j- 0,t> = y.2ö ni und bei St<'inpflaster 2,(>5 -|" 0,8 = 3,4;> m. Kechuet man dabei 
nocb 1 tn Höbe für Oberbau und FuDdamente des Tunnels, so liegt die Fnnd«ment>17ni«r- 
kante des Tanoels 4,25 bezw. 4,45 m unter Stmssenoberkente. 

Obgleich die TOrbin beschriebene Höhenlage des Tunnels nodl aU TOllkommen grund- 
wasserftti betrachtet werden kann, so wird trotzdem längs des trariTien Tuitncls für jedes 
Gleis ein besonderes Saramelrohr ^ph'^ werden, welches zur Auliiahnii' iiiul Al>futirung 
von eventuellem Grundwasser des Iiinneis dienen niuss. Die Abführung des Wassers aus 
diesen Bebten geschiebt an bestimmten Pankten in die tiefer gelegenen Stadtkantle. ]>er 
Anechlim an dieee wird mittels besonderer abechlteaibarar Scblensoi bewerkstelligt, welclie 
jeden Rficklauf des Wassers aus den Kanälen in den Tunnel bei hohem Wasser verhindern. 
In der ganzen Andnissy-Strassc wfrflcn die Gas- und Wasserleitungsröhren von dem Tunnel 
nicht berührt, weil diese liöbren nicht in der Mitte der Strasse, sondera an beiden Seiten 
Itngs den Trottoin Uegen nnd nnr eineeitige Anscblnase an die nabebei belegene Hinan« 
reibe baben. Diesdbe sebr nreokmtaige Anlage der Oa»* nnd Wasserleitungen muss 
natürlich bei dem Bau des Tunnels in denjenigen Strassen der Inu^iista lt gemacht werden, 
wo sie jetzt noch nicht vorhanden ist und wo die bestehende Lage der Gas* .und Wasser- 
rohren die Ausfiihnin.r dps Ttinnfls vorbindern würde. 

Die Sohle und die beiden Seiteiiwäiide des Tunnels werden ^mi aus Beton hergestellt 
und zvar die Sohle ans bydmulisebem, die Wtade dag^en aus Portland-Beton. Da nftm- 
licb die Seitenw&ode unten nnd oben durch die Unterknnte und das OewOlbe des Tonnds 
gegeneinander gepresst werden, so wirken sie gegen den von Aussen auf sie kommenden 
Erddruck nicht allein durch ihr Gewicht, sondern auch durch ihre rt lativc F> :-tir,drnt. 
Bei einem üolcbeu Gebrauch der Seitenwände werden gewisse Theile derselben einer Zug- 
kraft unterworfen, was durob die Herstellung der Wände abi homogene Beionkörper sehr 
gut mfiglicb ist. 

Durch die Silulenfundamentc in der Mitte und die beiden Seitenwinde des Tunneb 
werden fr<'tromitp Bettunijskoffpr für rlie beiden Glf'i><' yi'biMi't. wolchf nach Aiifrilliuij^ zur 
Aufnahme der in 3.20 m Abstand voneinander liegeiidcn (51-Mse dienen. Bei 2,40 ra W agen- 
breite verbleibt somit zwischen beiden Gleisen ein freier Kaum von 0,80 m Breite, welcher 
als Zuflucht f&r die Babnarbeiter benutst werden kann, im Falle sie swiscben 2 sii^ be- 
gegnende Züge geratben. Derselbe Baum dient aneb aur Lagerung ton Schienen u. a. w. 
wie von Arbeitsgeräth. 

Die Decke des Tunnels besteht zunSchst aus 2 X-forinitren Lriii(,'>trügern, welche 
Über die in gegenseitigen Abstünden von 4 m stehenden Säulen uebeueinauder gelegt sind 
und bei Hokpflaster 0,28 m und bei Steinpflaster 0,32 Hobe erhalten. Dieee Trtger 
baben 8 m I^ftnge nnd sind mit eisemen Füllstfieken auf jeder zweiten Sftnie inisammen» 
geschraubt. Quer über diesen Längstrügern liegen über beide Gleise duii hlaiifciiil*' (Quer- 
träger, welche mit ihren Fjndpunktfn auf ilen S'i'itfnmauprtr <.]('< Tuiiiicls rulieii. Atich 
diese baben einen J-förmigen yuerschuitt, liegen in gegenseitigen Abständen von 1 m und 
haben bei Holz- und Steinpflaster dieselbe Höbe von 0,32 m. 

Zwiscbeo den Quertrftgem wird das eigentUefae Gewölbe des Tunnels dadurch her- 
gestellt, dass die übrigbleibenden Baume einfach auf einer Form mit Beton aqgeßUlt 
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werdeo. Alle TMgw des GcwAlbes sind rinftdie ProfllAisea, wdebe fertig Auf dem Be- 
Btimmiiii(^ort uilaiigfln und daselbst oar verlegt und festgesehnwbt tu werden braneben. 

Dadurch fallen bei Herstellung des Tunnels alle Montirangen Und Nieterbdten fort, weldie 
switraubend und störend für dif \*;ii-lib.iiv'-li;ift sind. 

Die eigentliche Arbeit des Tunnels gestaltet sich nacb den Dispositionen des kitenden 
iDgcnieurs Adolf Wörner, Direktor des Baubureaas der Firma Siemens & Halske, 
felgendermaseen: Nacb EDtfersaiig dee Holspllasters in der Andrissy-Strasae and nacb 
Fortscbaffun^' d'-r Hotnnschieht «ird gMch wie beim Kanalbau die Erde in der Breite 
dps lipr/n>t('l!tM]den Tunnels ausgegraben, das GleiHmia<Iien der Wände und d;is Bidon- 
nin ii der Snhlo und der Seitenwände des Tunnel« lie^'oniien. Zu gleicher Zeil mit dem 
ik-toniiiren der Sohle werden in AbsUUidcn von 4 zu 4 ni in der Mitte dcä Tunnels eiserne 
Sftnlen gestellt, worauf die Lftogs- und Qaertzl^ konuneu. Scblienlicb wird swieeben 
die eieemen Trl^;er eine Betonsebiebt nach dem ftjsteme Monier gebraebt, womit der 
konstructive Theil der Arbeit beendet ist. Waa dann noch folgt, ist Decoration oder Aue- 
rfistnng. Dan il die Stinkst« ihr frähores Ansehen wieder erlangt, wird über die Beton- 
decke noch eine Betonschicht autgebracht, darauf eine Schicht Asphalt, daui wieder eine 
BetODiditcbt und ecblieasU«^ daa Holzpflaster gelegt. Auf solche Weise ist das Durch- 
sickern von Fenchtigkeit absolut ausgesehlossen, wftbrend bindchtlidi der TragAhigkeit 
die höchsten Anforderungen des Wagenverkebres befriedigt werden. 

Xach dem gegenwärtigen Arbeitsprogramm wird nun '/.m-v-^l und zu l'Ii irlier Zeit 
an /.wei Theilen der Andrüssy-Strusse icrearbeitet, und hofft man bei günstig' n Wittt riiiijrs- 
verhältnisscn gegen nächstes Vorjalir einen grossen Theil der Bahn fertiggestellt m haben. 

Da der Betrieb der dektriaehen Untergrundbahn durch eine besondere Maaohinen« 
anläge etattfiiideB wird, eo werden m lUeser ans bis znr Bahn eigene LeitingdEabel 
gelegt werden ; längs der Bahn wird die Leitung so geführt, dass an den Seitenwändea 
des Tunne1<5 für jedi^f; Olei? ein Lpituiigs -Winkeleisen mitt<ds T^nlatirrn befcstipt wird, 
von wo die Wageuniascbiuen den uöthigen Strom mittels Stromabnehmer, welche von 
unten an den Seiten des Wagens befestigt sind, empfimgen. Die Rftekleitnng des Stremee 
geschieht durch die Schienen. 

Die Wagen sind derart k iistruirt, dass der eigentlidie Kanm für den Aufenhalt der 
IJfdsi'ndcn. also d«' WajrtiikaNteii. tliunlirhst den ganzen Raum des Tunnels einnimmt, 
wobei jedoch der uothwendige Spielraum < 10— 20 cm) rundum den Wagen zwischen Grund, 
Wänden und Gewölbe des Tunnels freibleibt. Diese Benutzung des ganzen Tunneiraumes 
macht ea somit nothwendig, dass der Wagen zwischen 2 an den finden desselben laufenden 
Drehgeetdlen aufgehlngt ist Auf letzteren befinden sich die Hasehinen fttr die Treibkrafl, 
die Hchalteinrichtnng und der Platz für den Wagenführer. 

Der Wa<;L'aka>ten M auf 'i L^ngsträgern gebaut, w»^li'h€ mit ihrer L'nterkante nur 
10 CQl über Schineuoberkunte und an iluen Enden mit 30 cm hoiier liegenden Verlängerungen 
auf den beiden Drehgestellen des Wagens liegen. Die Oberkante der L&ngsträger des 
Wagenkastens bildet zugleich die CMberkante des Wagenbodena, welcher von den Platt* 
formen der Haltestellen aus mit nur einer bequemen Stufe von ca. 15 cm Höbe erstiegen 
werdiMi kann. Drni)'(ifr.?ffp erfolgt das Ein- und Aiis-ttMgin bef|uemer und schneller als 
bei den Wagen der elektrischen Stadtbahn, wo die Obertiäciie des J^errons ca. GÖ CUl über 
der Strasse liegt und roitteU 2 Stufen von 32 und 37 cm Höhe erstiegen wwdim mosa. 
Die gew&hlte bequeme Anordnungen des so tief liegenden Wagenbodens ist von grossem 
Gewicht» insofern dadurch der Aufenthalt an den Haltestellai auf die mißlichst gwingate 
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Zeit beschränkt wird und dio ganze Fahrt zwischen den PJndpunkteu der Bah» in der 
geringsttB Zeit beirarkstolligt werdn kiiui. 

B«l einer aolchen liefeolage des Wageabodon verbleiban ron der i&r den Tinmel 

angenommenen Höhe von 2,65 m nach Abzug eines Spielraumes von 10 cnt MD GewOibe, 

für die Hnlic des Wiii;eiiliastfiis 2,15 in ztir Yprffifriinjj, od«r nach Verrinpffrung um die 
ftir die Dacbconstructiöu des Wagens benötbigtca 8 cm eine Höhe des Innenraumes von 
2,07 m. 

Man erhilt romit eine grttaeere H9he ab bei gewAbnlteheo Trambahnen gebrSaeblicb 

ist. Die Wagen der elelitrisehen Stadtbahn haben nur 1,95 m Höhe für den Innenraum. 
Die zuzulassen le Breite des Wagenkastens beträgt in HQcksicht auf den an beiden Seiten 
gegen die S^'itcnvviin'Io des Tunnels zu belassenden Spielraum von 20 cm somit 2.4 m, 
sodass die Breite des Inneoraumes zu 2,lü m bemessen ist (Die Wagen der elektrischen 
SUuKbahii baben nur 1,9 m Breiie.) Die .GeeammtUnge i»si Wajsenkaetens stellt sicli 
auf 7,64 m. 

Der Wagenkasten .ist dndi 2 Zwischenwände in 3 Abtheilungen zerlegt, nämlich in 
einen grösseren Mittplrannj, we!c?i<'r von drn l'luttroriiii'n <.h'r Hnltcstellrn direot /UL,':uigliph 
ist, und in 2 kleinen Käumeu au den Endt^n, welche nur vmii dem genaiiutea .Mittehuum 
ta erreichen sind und f&r Nichtraucher und Damen dienen sollen. Jeder ist 1,C ro lang 
und hat 9 Blöke fOx 7 Sitxplfttze. 

Der Mittelraum ist fBr Rancber bestimmtk Gr ist ron der Plattform der Halte- 
stellen mittels 2 S( liii'l»i (1inrpn zugänglich, von wolcben dio cinr als Eingang, die andere 
als AuHgaug gelnainht wird Letztere Einrichtung hat wif>fl«Tiuii fin mftgüchst schnelles 
Erreichen der Haltestellen und einen möglichst kurzen Autentiialt daselh.st zum Zweck. 
Zwisdien htMea Thtlren befindet sich in dem Mittelranm eine Längsbank von 5 Sitsplfttsen. 
Da je naeb der FahrriebtnDir nur die Tbfiren an einer Seite, nftmlich an der den Platt- 
formen zugekehrten Seite gebraucht «ecdeo ivd die anderen an dem anderen Gleis liegenden 
Thflron ^geschlossen bleiben müssen, so hat man vor letztoron nocli Kaum für 2 verletzbare 
Sitzplatze, welche verhindern, dass ein Reisender an der verkehrten Seite aussteigen kann. 
In Uebereinstinunong mit der Breite dieser 2 Sitzplätze beträgt die Breite der Thflr 0,95 m, 
sodass bei einem sehr starken Verkebr 2 Personen nebeneinander bindarebgeben können. 
Der Mitttlnium enthält somit im Ganzen 14 Sitzplätze und der ganze Wagen 28 Sitz- 
plätze. Im Mittelraum hat man zwi.sclifii den Bänken eine freie Breite von 1,15 m. welche 
«omit cint-ii biNiiicnn'n Verkehr von und nach den Eingangs- und AnsgTjn'jfstliürcii zulä.sst 
und zugleicii Uauiii lur i- Stehplätze darbietet. Im Ganzen kann der Wagen 40 Personen 
fassen. Erforderiiebenfiills kann durch eine kleine Verlängerung der Endabtbeilongen des. 
Wagenkastens in jeder derselben noch' mdir Raum i&r 4—5 StebpUlbe geschaffen werden 
und der Wagen öO Personen aufnehmen. 

Die Beleiichtun<r der Wagen für die Kci^endon soll durch GIfihlampen in der Weise 
erfolgen, dass jeder während der Fahrt ohne Mühe lesen kann. Zu diesem Zweck erhält 
jede Eudabtbeilnng 2, der Hittelraum 4 Glfiblampen. Die Seitenw&nde Uber den Sitzr 
lehnen werden mit grossen Spiegeln Tersehen, welche in Verbindung mit der elektrischen 
Beleuchtung und der geschmackvollen Verzierung des Plafonds and der Sitspl&tse dar 
Wagenabthcilongen den Eindruck pcspHiger Salons hinlcrlis^cn 

Die Lüftunc^ ist so gedacht, dass in jeder Wagenabthoihin<f .in jeder Ecke ein durch 
Eiektricität bewegter Ventilator angebracht ist, welcher während der Fahrt stillsteht, doch 
bei Ankunft an den Haltestellen, welche unmittelbar mit der Annenluft in Yorbindung 
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stehen, von selbst io Wirksamkeit und beim Ausführen aus den Haltestellen au^er Wirk- 
samkeit tritt. 

Die Namen d«r HaltRstollen werden durch Tafeln bekannt gemacht« flbw den Schiebe' 

thüren der Zwischenwände so angebracht, dara sie von allen WagenabtheilaDgen ans 

sicbibar sind. Auf diesi n T ifeln wird beim Ausfahren aus einer Haltestelle selbsttbätig 
der Name der folgenden Haltf»-tp11i^ frs<-hpiiH>n. «o4n«i? also die Reisenden nirht allein 
wissen, wo sie sich befinden, sondern auch geiiöthigt werden, sich zeitig vor dem ölill- 
balten tn dw Haltestelle, wo sie aussteigen wollen, nach der AnsgcingstbQr des Wagms 
Sil beigeben. 

Die AiissenthOren des Wagenkastens sind zweitheilige Schiebethüren. welche in die 
Wände des Wasens eingeschoben wrr.lr'n. sr.mit in Lri'"i(rpffp!ii StaiHli' \\t'i]>'T luuii aussen 
Doch nach innen vortreten. Üie an der .Seite des /.weiten (ileises vorhandenen Thüren 
wwden vor Antritt der Fahrt durch das Ven>tellcu der Sitzbanke während der ganzen 
Fahrdaute versperrt, sodsse unmöglich jemand nach der Seite des «weiten Otöses hin den 
Wagen verlasaen kann. (Wocheablati ,de Ingenieur* No. 47 d. J.) 



VII. 

Strasacn« nnd LoealMinwMeii In den üenttchen Stillten. 

Nach Ne«fe'« »tatutiwheB T«bell«B bearbeitet tdd Dr. Karl Sokaefur in Maaefaen. 

(KMibdrmk TvrbotcnJ 

Wir entnehmen dem von Neefe herausgegebenen statistischen Jahrbuch deutscher 
.Städte, von welcliem sorli.'ii il^r drift»' .Jahrgang ers'"hipn''n i«t. fn!rrcn<!c ir-tcrr-santc Daten. 
W'as die Strasseiibahneo betrilli, so hat siih deren \Va<,'^>'nmaterial seit üeat Jahre IHÜO 
fortgesetzt nicht unbedeutend vermehrt. Es verkehrtt-n iu Deutschlands verkehrsreichsten 
Stftdten schon gegen Ende 18&0 viertausend Pferde- und Dampfbahnwageo, deren Zahl 
heute wohl das finfte Tausend «reicht, wenn nicht abersehritten haben dllifte. IKe Sbbl 
der Pferde belief sich bereits WM) auf nahezu 170(10 Stück; seit den letzten vier Jahren 
dürfte aber diese Zahl um mehrere Tausend zugenommen lialimi Sfr;i'«pn1ncomotiven gab 
es im Jahre läOU im (ianzeu etwas mehr als 140 in deutschen Städten, davon eutbelen 
allein auf Berlin einschliesslich der Vororte 42 Locomodven. 

Frankfurt a. M. war eine der ersten St&dte, welche ndwn den mittelst Pferden und 
Dampf getriebenen Strussenbuhncn auch elektrische Strasseubeforderung einführte. An 
p^r^onfn wwh>n niit'i:'lst .Stra.ssciilalmcn in Di'uts<!:l:ni(l firca fünfhundert Milliniien 
( = 3(>H,.öO iMiliiorien) heute hel'ordert. Die Zahl derjenigen Per.sonen. welche sich 
iiini'rhalb der Städte mittelst StrasÄcnbahneu oder Omnibussen befördern lassen, steigt mit 
jedem Jahr und ist fortwährend, man kann sagen Tag f3r Tag, im Wachsen b^iffen. 
Der Zuwachs beaiffert sieh z. B. in Berlin auf mehrere Millionen MensdieD pro Jahr. Die 
grössle räumliche Ausdehnung der Strassenbahneii weist Berlin auf. das bereits im Jahre 1800 
eine 205 Kilomet"r betrag<^nde mit iJeleisen versehene Gesammtstrecke zu rorzfirhnpn hritte, 
welche gegeu Ende IBUÜ auf 'MH Kilometer gewachsen war; auf dieser t^'<;nnMiUirecke 
veikehrten alkin 1151 Wagen mit 6194 Pferden, welche iwsammen eine . glange von 
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27 Millionen 158944 Kiloinftcr im J.ihrf zun"iLkliH'tc-n uikI (Ww' i-iluvii 141 Millionen 
Menschen heforderb'n. Nach iierlin hatten Hamburg (üb-T 4s Millioncin), AUoiiu (iialieiu 
20 Millionen), xMiiiichen (uabezu 18 Millionen), Leipzig (nahezu 17 Millionen), Dresden 
und Frankfnri; a. H. (über 14 Hillioneo) den grOasten StadtbafaDperaoneii- aod fienrdemiigs- 
▼erkehr Was deo in deataeben StRdten gebotenen Drowbken-, Omuibiia- mid J>ampftehiff- 
PersonenbefJirderungsverkehr betrifft, so steht vor allen deutschen Städten Berlin, was die 
Zalil ilt-r B<'f<'irdi'rtnicr><rclcg'iMilieitcn nls nnch di<» Anzahl der auf dies^» Weise beförderte'^ Per- 
sonen betriflt, oben an. Berlin besitzt heute über ö4»8 üroschken mit .>9ü Halteplätzen; 
es besitit fenier tbor 241 Omoibane mit 2000 PfierdMit wdolu mBtRimeD etwa SO Hillionen 
HeoBcben dag Jabr Aber in der Stadt b^dern. Xacb Berlin bat Breslaa die meisten 
DtAndikan zu verzeichnen. Ks besitzt über 700 Droschken mit 105 Halteplätzen, dagegen 
nur «»egen 1.5 OmniliUSM', während in Rannover und .Magdeburg nach Berlin der Omnibus- 
verkehr der bedeutendste ist (Hannover 50 Uuinibusse mit 140 Pferden, Magdeburg 
18 Omnibusiäe mit 40 i'fcrden). Nach Breslau rangirt im Droschkenverkehr Hamburg 
(645 Droscbken and Ü3 Halteplatxe), dann folgen Dresden (470 und 48 Halteplätze), 
Leipag (450 nnd 43 HaltepUtie), Mancben (304 ond 3o Halteplätze), Frankfurt a. M. 
(:171 und 04 Halteplätze), K.'ilii (204 und 30 Halteplätze). Die wenigsten Droschken be- 
5it7cn die Städte Charlottfnhiirir und Kssen (ca. 15 Drosch kriii mi'f 5 hpzw. 2 Halteplätze, 
Dortmund (11 Droschken 3 Halteplätze), Duisburg (0 Droschken 1 Halteplatz). In Posen, 
Potsdam, Bremen. Königsberg, Strassbnrg, Magdeburg, Hannover stellt sieb die Zabl der 
Droschken über 100, in anderen Städten vird diese ZiOisr nkht erraebt Dw grOeste 
Verkehr mittelst Droschke und Omnibus vollzieht sich nach Berlin in Hannover, woselbst im 
Jahr durch^-i'lmittüch ii ili- zii ■\ Millionen Monsdien iiiittel^it Wagen befTuilert wenlL'n. d'inn 
folgt Breslau mit »ber (jiuhhX) Men.schenl'i'l irthriuig, Frankfurt a. M. mii über 2O0OOÜ. 
Dfisseldorf, Krefeld, Mainz, Mannheim, Augsburg, Erfurt und Halle sind Städte, in denen 
der Droschken- und Omaibnsrerkebr im Verili&ltniss zur Bevlllkerangsiahl und zom Yerkahr 
noeb am relativ wenigsten entwickelt ist; man scheint in jenen Städten mehr den Strassen- 
bahnverkehr zu frequentiren oder überhaupt kein grösseres Bedürfniss für Wagenbeförde- 
rxmj: innerhalb der Stadt m besitzen. Der Dampfscliiffverkehr bezw. die Verbindung des 
Verkehrs mittelst Dampfscbitlen nimmt im Durchschnitt einen ziemlich breiten Kaum in 
ana«rn St&dten ein. Fast drei Tiertbeile der bedentenderen deutschen Stftdtn Itesitrt Dampf- 
sdiiiFrerkehr besw. Dampfsdiilfverbindung för Personenbefördemog. Die elektrische Pex^ 
sOGc-nbt f^u lfruiiL: hat sich im Verhältniss zum Ausland noch UQTerbftitniSBinfissig gering 
in deutschon Stallten ctablirt. Wenn sii Ii der Vcrklir in mi«eren ^Tössercu deutschen 
Städten in demselben stets fort.schreiteadeii Verliäitiiiss steigert, wie in den letzten 
& Jahren, so dürften wir allerdings gezwungen sein, geräuschloses Pflaster und eine noch 
um Tide Beamte verstärkte und rerbeeserte Strassenpolixei einznfBbreo, woran es in vielen 
Städten noch mangelt. Der Fahrradverkehr bei Nacht und bei Tag in den grösseren 
Städten beginnt biTcits >idi di'rartiif auszudehnen, dast! die (lofaliren. welolif der Trubel 
des tagtäglichen Verkehrs in uosera Städten berbeiföbrt, statistisch io demselben Verhält- 
nisse sich mehren. 

Mü neben, im Deeember 1894. 
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I<iter«turberlcht. ^ 

T. Allscemeiiies. 

a) Gesetze, Verordnungen und Entscheidung-en von Gerichten. 

l>ie AuadehuBBg gewtzlleher BesUmmaBi^ii zum !»chatz« der Fferdebaluieu im Strofrechta« 
fsMel«. (Xitth. f. d. Vorder, ä. Loetl* n. StraMcabahtiweicnt 1884. 8. 118 «. S5S.) 

KHcklH)fon rur den Amortisationsfonds; der Straseenbahnen aia4 W«ll«r «IlltoamMI* BMll 
g«werli««teB«rpflichtig. V«n Dr. C. Hilse. £rOrt«raog der Frage. 

(Zdttdir. f. Transportw. n. StiMsenban 18M, S. 442 u. 443.) 

Entwurf eines OeMtzt^s, betreffend das« Pfandrecht an Priratelitenbahnen nnd Kletubahnan 
nnd die ZwanpsTollstreckmig in t)i*><i»l?<fn. (Z' i'.?. '1. Vi-nin^ D. Ei-i -nK-Verw. 1?^4. S\ l-'> — 1>!).) 

Da« Growliersoflicta UeiuiHche üesietz Uber die Nebenbahnen, und die Erbauung von dtvandar- 
bahnen in HtaieD. BespFcebrng d«« Owetic i vna S9. 1f«i 1^ und wliwr Bedmtiuig. 

i'/i itfT. d. Vereins D. Eisonb.-Verw. 1894. S. 429. 439 n 1t" ' 

Gcsetacntwarf; womit Bestimmungen fUr die Anlage aad de« Betrieb ran Loealbabnen 
nd KlelntaiiMM g»troffe« w«nl«i. Dieter Bntwnf; weldier das am 81. Deaember 188i eriHecbeitde 
Ges4?ti für Oeslerrei <" Ii < r^otu-n soll, igt fharakterisirt darch die weitifohenden BegQnstigiingon rir die 
Kapitalflbmhaffung, für Bau und Betrieb, femer durch die Verlegung de« Schwerpunktes der Localbabu- 
fitoder«4g in die Ltndtage imd dareb bewndei» Bcstimmongen fOr die Kleinbahnen, weleber BegrllT mm 
•iwten 3lk1e in OeetCReich in die GeaBtagebaug eiiigelfihrt wird. 

(Zeitg. f. Eiicnb. a. Panpfeeh. im, B. 748 u. 769.) 

Hb« LBC8lbabng«i!«ti für GaltaleB. Ton Prof. Ooatkowiiii. 

(Oest<;rr. Eisenb.-Zoitjf. 1894. S. 162 -165.) 

Das neue Localbahngesetz In Frnntrfldi ii;nli 'Inn Kntwarrc dur K.vrt^TLUiu'. !>'T'i,'TIt.' fimli't 
in dur Fttcbprc«»e kciuü Anerkeuauiig ; man furciit«t eine uu^'un^itige Einwirkung aut die Entwicklung 
de» lieealbabBweMna in iimeien Departementa. (Zeitf . d. Vereim D. BiecDb.'Terir. 18H 8. 252 «. 258.) 

BleCtawtq^kof ab«rVftb«llMliaBB u^HelBbahnen in Frankreich. Vun Dr A v. il 1.< ven. 

(Zeitg. f. iüeinbabnw. 1895. S. 545—552.) 

Vebcr iai MobMttahBWMM ta Spaatoi) beiw. über den neuen Gewtnentwnrf nnd die VoreehUge 
der QMidacben BtoenbahngfBeilicludleB. Nach ,Moniteur de<! ^pnuns f. r" 

(2eitg. d. Vereins D. EiiM.nb. Vurw. 1Ö94, 169 u. 170.) 

Dl« lleilhiflr fHraMMilHiliB«B. Yen Dr. Karl Hilae. Ocechlchtt'eber Rüelcblidi und Stand der 
■Dnteni.hniung.M im Jahre 18'.»:l. (Zeitfr. f. Ei!>enl>. n. Daiii|ifsih. 1894. S. ^<> a. 60:?.) 

Ple YIII. (leBerBlverwaimlBng des lBt«nuti«n«leB permoneaten HtnusenbahnTerelBa. 
Beiiclit Ton R k. Ziffer. (Zoit^. f. ESeenb. n. Dampftch. 1B94, S. 651, 067, «99 u. 722.) 

Teber da» UmlBien bei Kleinbahnen. AU einfachste llilfKinitt«! xind Krälino und Winden ttt 
ncnn.-'n: ferner kommen llebe^fiTöste (in Klot/sehc), besondere Vorrichtungen für Kohlen -Entladuni^f^n 
(in haiikhall Ihu Liverpool). Ab«tuiz?orricbtiuigen verschiedener Constructioo in Anwendung. Beschreibung 
mebieier Anlagen, yfvm. allglich, eitdieint «e am berten» die NbmiBlBparwagen im Ounen »nf der 
Schiiialspurbabn fortzuscbaffeii. Hierzu dienen dii K lü-ph-m?!. n V .System Langbein, das in Sachsen 
Verwendung gefunden hat. b^chliesiiiich gibt K&pcke noeli die Küsten des Umladen^ mit und ohne 
BenntniBg der beeproebenen Hilbmitteln. — Hit Abbild. 

(Zeitachr. f. Ttanaperhr. o. 8traiMettbBB 1884, 8. 298 «. 247.) 

b) Stadtbahnen. 

Zur KewKltignng growien Peraoaenrerkehrs aaf StaitbafeMcn enpliehH Wittfeld ddit nw 
die Wagen, aondem auch die Bahnsteige xweistOckig anioerdlMB. 

(Ann. f Oewerbe n. Banw. 1894, H, S. 52.) 
Vonu-hlige für Reformen im KtrBiaealMhn bei rieb, i:^ ^^ inl der l'lombenTerschlBat der Thfiie 

zum VonlcrpeTr iii, fi nier auch enipfolilen, den Wagenkasten in 2 besondere Abtheilungen zu zerlegen: 
die vordere lUr Ni< li<raucbcr cU.i die hintere mit uifener Hinterwaad für Ilauciar; Auf- und .\biteigen 
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gCNfaftlie ta der Untcnu Seite. Sdiliaiilieh wird wf den Tortlidl d«r DnbfMtelle fcingewiawD vai 
«Um lawaaduig «neb bei PfordebelmirBgett ingeiAtben. 

(ZntMshr. t Tniwportw. ItMM. m n. äSl.) 
BMtoB nr WlMier Bta — nbii l ittfrag*. KOetler ertrtert onter AnfBbrmif nbMdMr 

•tatbtiKber Daton die V'erkehrsverhaltDU«e in den grossen amerLkaniicheii Btatdten und stellt damit jene 
in Wien in Vergleich. Er hilt xur Be«sernnj; der letr.tmn die ScbaStog^ einoü die Cutnpetenzrrage 
r^elnden und die gesunde Entwicklung der Unternehmungen vollkomneB sicbaniden Gesetze«, sowie die 
IkiweitenQg der beitebcndeii StnMaib«liuetM uttcb den von ihm erläuterten Grnndsitiea Ar netb- 
mnU^. r/fitp f. Eis nb. u. Damiifsch. H. 441 u. 457.) 

Die Londoner Uat«rgrundtMiiiu«u nud di« New-lork«r Uoclüiahn. Von H. Küstler. 

(Zeitedir. d. Oeaterr. Tag.- «. Arcb.-Ver. 1894. S. 445-448.) 

Die Lfrerpooler plektiiMhe Horhbahu. Au4illirtiche B-sihr.-ilrunir drr geianiiiiten Bahnsinlnirf, 
der Aosrflstung und der BetrieWrgebnisäe nach einem Vortrage der Ingenieare J. H. tireathead und 
F. Fol. — irit SitnatioD. Z^tg. i. Vereine U. Eleenb.-Verw. 1884, 8. 88S, 905 nnd 315. 

O. ^t. rr. Eis. iili -•/.■if:r 1894. S. 263 - 266.) 

Betrieb der Hocbbaluea in den Vereinigten ätnaten. Von M. Msarice Demonlio. Sehr' 
•iiifeheinde Beeehieibnof nammtiiidi ivt New-Yorlnr Bo^lMbnen, die in der Qroua ilner Leiitnngi« 
ftbiffkeit Hvelust emd. — Kit Abbild. (Berne g«n«nle des duaniii de fer 1^, U. & 47J 

o) AdhtoloiMib>ba«n.. mit Dampf betritt. 

Dt« EentnUIHM der y«b«B' und Il«tBlMilia«ii. B. Frinkel riebt die Eifebniaae der be- 
liebenden Schmalspurbahnen unter gewissen Annahmen und Betlingungen zur Vcrgleichung heran und 
gelangt m dem ISrgebaisae, d«ss ein« Mn&hemd fDr all>< V«rhiltni«ee gleicb bleibend« Frwbtmenge von 
5—7 Wtggam tiglieb ur Deeknng der Betriebsausgaben erforderlieh tat, zn elneni Tarife vcm 0,18 H. 
fOr 1 tk bis herunter tn 0.075 K. fir 1 tk, d. ». 6,75 bia 2,H0 l'f. f&r die Zenttierineile, welche Landfübreil 
für etwa 10 Pf. fahren. (Zeitsohr. f. Kleinb. 1894. S. 474-476.) 

Die HchmalMpurbahn Marbach am Neckar— Beilsteln hat eine Spuiweite von m. Länge 
1437S tun. HSlienanterichied 34,77 v ; giOaate Neignng 1 : 60. kleinaler KrSnmnngabalbineiaer 80 m. Tier- 
aeluige gelrappelte Teaderloeametivcn von 27..'> t Adhä«inn<;!;> ^vf,-ht. 

(Zeit«ehr. f. 'Iransportw. u. Sirass.-nbau 18W, S. 301- 30."$.) 

ir«b«r •elwnbpnrige WnldbnkMb Ml Dunpf b«trleb !■ enlbtaa. Bannntemdinier Fleiaebl 
eilt .v:T Onnir) - iin-r hilch.st zweekiiin^ML'' ti Anlage auf der Gutsherrschaft Greedl eba kUM mtd Ober- 
sichtliche Zu^arouicnstellang der gemachten Eftahruagen. — Mit Abbild. 

(Mitth. f. d. F»rder. d. Loeal u. Stnueenbahnw. 1894. S. 887— m) 

Neoero Localbahnen In Frankrrlcb. Für die Bahnen in Finisteru hat ('llnstd^■re eine Betriel«- 
formel voigescblagen, welche dem betriebfafarenden Pächter einen nmso grosseren Bmchthcil jeder Ein« 
nabmcanmine UberiiMt, je weniger nntibringend der betwffmde Thineport eradMlat Bespr«H-hung der 
nach graphisch dargestellten Formel. (Zeitg. d. TcniDS I). Eisenb.-Verw. 1804, S. 697— 6'.)9.) 

Zar Spanrelteahrage. l'etir» veriucht an der Hand pniktiKcher AnKführungeti die Brauchbarkeit 
der schmalen Spnrweüe für Eisenbahnen von örtlicher Bedeutung nachzuweiR>u. Er betont aber aus- 
drQcklich. dass die Fjitfchcidung aber die Wahl der Spurweite nur nach dm besonderen Terblltniasan 
des einzelnen Falles getroffen wi nL n k-rnn ''/i^t-schr. f. Kleinb. 1S94, S. 417— 4?'J > 

Die Spurweite ron ßOcni wird für die ?>tras9enbahn von St. Affrique nach Cainares im Departe- 
ment Aveyion angewandt. Die Auflbnmg erfolgt naeb System DeeaaTÜle. Der Verfseaer tritt gegen 
die Spnrweitt' Vi.n ROcm auf und b<>f*tnv'iTtct jiTi^/ \nu Im. (I.n vni.'' fi-rt.'-r T*!'1, •".'^"2.1 

Die Strawenbabn von D'Antenll nach Boulogne wird mit Rowau wagen betrieben. Aus- 
fthrBebe Be«;breibiing der Anhge. - Hit Abbfld. 

(R«Tne gdn<nk daa «hemina de ibr 1804, II. 8. 65^) 

d) SEalumtdbalmen. 

Frrabrungen hn Betflelie Aw Zahnradbahnen. Vu Inhiliche Besprechung von Schneider'« 
V^'- rk iibtr /.thtiradbahncn unter nähuren Mittheilungcn i^Im r <1- ii ZiiL'Iii ineb und die Uandbabnng des 
Maschiuendienstes. Vergleich zwischen den äj'stemen Abt und Kiggenbacb. 

(Zeitg. d. Vereins D. Eiaenbw-Verw. 18H, S. 803, 835«. 247.) 
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Die Ranner elektrlieke Ztknradbaha ict 1630 m lang, hat eine dtu-chschnitUiclie Steigang ron 
1:10 lind eine stärkst.' Steigung von 1:.'>,4; sie ist zweigleisig und hut Im Spurweite. Zahnstange L»l 
nach Kiggenbach construirts. Stromzaführang ob«rirdi6cb. Die PersoneDwagen bab«D auf dem Dache 
2 G^ateetweUcB. (Seitf. d. ▼mlM D. EiaMib.-V«nr. 1894, S. 461 v. 482.) 

Bto BlMMn-r«ffi»ni»erfer LmUmAiu — Hit Abbii r 

(Oesterr. Eisenb.-Üt«. 18W, S. ibl—2ib.) 

IHe «Iciktrtodi» HdUffWlIalui mf Ini ■«nt 8*1^« kel Genf. Selir a!»fllii1i«lM "BvMüaabmg 

mit Abbildungen. (Uhland's Woch«n*«br. 1894. S. 'iriH u. 25H.) 

Die Sbkhnradbalin ron 8. Ellen» nach Saltino hat eine gr<)s»t« Steigmijt von 1:4,55; die Zabn- 
tafaiana i«t *M 8i«new-Maitin-8tabl nach Syttem Telfener eoutmürt. — Mit Abbild. 

^traet Baüway Jounai 1894, 8. S90l) 

e) Elektrische Bahnen. 

U«ber «lektrlach« Eiaaibahaen. Sehr umfaDgreicher, den Ciegeoatand aUgemcin TM^Kiidlich 

llld encbQpfend behandelnder Aufsatz vun ?. Lies. 

(Zeltaebr. f. Trans|n>rtw. S. '.m, 39.^), 414. 42S. 443.) . 

Uf'bcr elektrische Strai««enbahnen mit Fnlleltnnireti. Vortrag de« Iii^,'':iiii-urs F. Boc-lin?. 
Es wird iunufhst auf die Nachthcilv der Uenuizung der Laalschienen ald Leiter hingewiesen, sodann die 
Anwendmig einer dritten SebUne für dia Zddtaa; bcaprodien ind aeblieaaUeb die Aaoninui|f einer 
tint.rMh ilt' n Extrasehiene näher erört rt Eingehend behaat äeb Boelling nitdm CtlHllsebUtlf!)r«ten, 
mit welcJiem er aber nicht eiuventanden ht. 

(Zeiticbr. f. Tinn«|wrt«. n. atnaaenban 1894. a 281 n. 298.) 

KIek1rl9che Stnisoenbiihnen und Telephonleltnngen. V^>n l>r. Wietlisbach. Die Störungen, 
«eiche von «rateren auf Ivtzti-re ausgeübt werden, sind elektriach« {Geräoacbe} und mecbaniache (suiUlige 
CuBtaltte). Beiden Uast sich entgegenwirken. Der Vcrftsaer bespricht die hierffir geeigneten Mittel. 

(Eh-ktrot«ehn. '/y>Ucht. 1894. S. 55»— 560.) 

Der elektrische Betrieb auf Land- und Wasserst ra^^n nach System Jex. Birk erörtert 
die Vortheile dieses S^isteuiii, hei welclieu da» ütromzuleitungaliabei entlang der Ütnus« oder dem Wasä«r- 
vcge oberirdiacb gsfSktt wirdt in gewbaen Entfernungen gaben Ton ihm quer Aber dl« gaaie Bnlte der 
Fahrbahn in entsprechender Hohe Qm rli itiiusjen. die an eini> z\n- ttr H.iu[>tl. itijnt.' .\nsi"lili?5>en und dureh 
lüolirpunkt« untertheilt sind. Die Fahrzeuge laufen ohne (J leise und tragen auf dem Dache Oontakt- 
T»TTicbtu«K«n. ESme «innreidie Abänderung bildet die Kadialleiter-Anerdnnng, welche das nnunterbnehene 
Abnehmoii - Sfri'in. ^ vi.n . iin r liurchaus isolirtcn Lungsl. !t mi:: trestattet, die in der Oberfläche der 
btrasie oder iu Wasserläufen einfach verlegt werden kann. Letztere Anordnung ist fflr Feldbahnen sehr 
«npfeblenawertb. Das System verdient Beaelitnng. 

(Zeitg. d. Vereins D. Eisenb.-Verw. 1894. S. 225—227.) 

8tr«a8eBbalui*l]iil«n«Itiiuigui alt obulrdlacher Stroanflbniiig. Uebeisicht der Ton der 
Allgemeinen ElAtriiititsgeaellsebaft in Berlin bidiar «nafefttbcten denrtigen BAbnen mit ailan wichtigfuen 
t«cbni»cb<»n D»t«n. (UhUnd'« Woebsehr. 1894, 8. Sil.) 

Die eleklH«iCh«> Stras^nbahn in Ctaemniix i. S. iiiiifn<äst virr T.inien v<»t> fn«nmmPTi I^^Wf'm 
Lange und 0,91 w .Si>urweite. Di« i>trvmzuleitung erfulgt «berlrdisib. Die Wageumotoren von je 15 HP 
lind je einer no jeder LanlMacbse stossft'ei angebracht. Die Wagen aind mit einer elektziaebea Brems« 
iiuv^'cra-^trt. Dio Arlii it-liafl Hird \.iti iwei DanipfniaKchinen geliefert; die Dynamos liefern bei je 500 
Touren IClO Kilowatt für 500 Volt HetricbiM(ianjiung. (Uhlaud's Wochensehr. l^H, ä. 271 n. 272.) 

Sl*ktrbdie 1!b«iib«tna In Oeaterreldi'ünfanu Birk beschreibt nadi Erwlbmwg der Bthn 
in Hindling die neueren Anlagen in Buditpest. Lemberg und Baden-Vd^lau und die l'rojecte für elekfanaciia 
Untergrundbahnen in Budajie.*! und Wien, (Zeitg. d. Vereins D. Kiseiib.-V. rw. 1H!»4. .S. (»57 u. 677.) 

Elektrische Bahn Baden-Viiidau. (Oc»ierr. Eisenb.-Zeitg. lä<J4, S. 22D-2:ll.) 

Dl« elektriacli« Sabn ta Lembenr i>t nach Spragnel's System erbant, twei^eisig, mit Im 
Spurweite; T.änLv vnrlätiti.: n.flC l;,,!. (/.-itsehr. d. Oe.sterr. Ing.- u. Arch.-Ver. 1894, S. IW.) 

Ble elektrische ütraMsenbahn in Henna verbindet den Pinta C'orretto mit dem Pktz Jtfanin 
dnrcli die ateil ansteigend« Via AtMuretti. Kniae Besehieibnng der Anlage. 

(Zeitsebr. f. Ttansportw. u. Stnmenbna 1894, 8, 281.) 
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Das DretleitBngmyiitem bei elektrisches StrUBenbahnen. Carrol bericht«t Qb^r dessen An- 
wendung bei der auf die Städte Bangor and Brcwer sieb Tertb«ilenden Balwanlage. Fttf einen erfolf- 
teichen Bstriab iat eine nOgiicbst roltkUiudige Aasgleichimir der Behstang erfordeilicb; iBeMlbe ist dweh 
die Begidnif des Taikeliii nndelit, irortber NUmtm mltg«theilt winl. 

fElektrotechn. Zeifachr. m\. S. .'i=^4.i 

£lektrisoke StnUMMMlbaliiieii. liegieraugsbauuimtei Zelüii faält nach den heutigen Erfahningen 
den AkkunoIatorMibetrieb ton Yorneberdn •m^fcschlosaen nnd bewdst. du» die oberirdiaehe StroinnifShnDg 

in wirthschaftUrlier und teohnistcher Bczifli-ui;,' die gröMten Vortheile bietet. Es wri Ji ;; ili. Kiiirii Titnngen 
einer solchen detaillirt b-^i"" " Mit AbliM. f'/.'itjichr. d. Vemns I). S. 6^1— 

Strassenbaha mit i,likumuiatorenb«trtßb in l'aris. Auf den Linien Paris - St üeaii erfolgt 
seit Kamm der Betrieb mit IkkuBalatoren der Soci^M ponr le travaO eieetrique des metcMu. Sie ven 
Averly in Lyon in sehr b«nierkvn'-w '^rther W'chi' [• iit^truirtcn Wagen wiegen besetzt 12t, die Akkinnttla- 
toren 2,76 1. Die BetriebatkiMteu per Wagenkilometer betragen 48 Pfg., pre Fiats 0,88 Pfg. — Mit Abb. 

<Z«it«ebr. f. TVansportw. n. Straasenban 1894» fk 475—477.) 

IMe Annendnug ron AlilLnmalatorcn zom Betriebe der elektrisehm Stnusenbahn tob 
Zttrich bat den Beweis erbracht, das» sich diese BctriebKweise lür Linien mit schwfcbensiB Verkehr, aber 
mit starken Verkebrsschwankungen gut eignet — Mit Abbild. 

(Streei Raflwtj lennal 1894, 8. 546.) 

Elelrtrtsi'Iii'r Betrieb mit Akkonmlatoren In New«York. Seit 1 .'nni verkfhrpn in Her 
2. Avenue zehn Wagen mit Ai^umuiatoreu ij}stum Waddel-Entz. Die Zugsikoaten stellen sich auf 
9,3 Cents pro Wagenmeile; das Terbalton iter Zellen seil eüi aebr ivfnedenstellendes sein. 

(Zeitschr. d. Ocsterr. Ing.- u. Arcb.-Ver. 1894, S. 425.) 
Waddell-EntE- Akknmolatoren für StniaeabaJuibetrleb. Die Batterien sind aas Zink- 
Knpfer-Alkali-Zellen zusammengesetzt; da« |)OHitiv(> Element ist Ton einem fem Terthellten Knpfer-Nieder> 

schlag gebildet, das sich om einen das Rückgrat bildenden Kupferdraht legt. Der K:tst< n. in welchen 
diese Platt n kuiir.ijt'ii bildet mit il ii iliuinen stähk-rnen S<h«>iilewändeu den negativen Theil der Zelle. 
Die elcktroiiiotoriMcho kraft der Zellen beträgt uiTci) 0,Hd Volts und geschlossen 0,82 Volts. Beschreibung 
einer Bsboanlage a. Betrieb. — Hit AbbOd. 

•/■ ■'-hr. f. Transporte, ti. Slriss.nbrvn l'^Ot, f*. 296—298.) 

Die elttktriüchea Vicüulbaluien v«n 8lld>St«fferd8hlre in England wurden frUber «Is Dampf- 
bnhiMB betrieben, aber tiw bASrdfiehen Auftrag in dektrische Bahnen ungettaltet. Die Bahnen sind 
86 km laug, besitien 1,06 ro Spurweite, starke Neigungen und scharfe BSgen (bis zn 12 m Halbmesser). 
StlOIMllkitlUf oberirdiseh; die btromleiter sind an den Aosi^erarmen der an der Bordkante der Strassen 
anfgestellten Leitungsmasten befestigt; die Contaktroüen der Wagen werden mittelst drehbar auf dem 
Verdeck an l iin r I.atigseite dor Wagen befestigter quergestelltcr Arme an den Stromleitern entlang gefQbrt» 
Je nach der Lage des Stromleiters stellt sich der mit dor ContaktroUc versehene liebelarm des Wagens 
vericliie<len ein. Die Kruflstation liegt im Mittelpunkte des Netzes. Die Spannung in der Stromleitung 
beträgt 300 Volts. Ern. Oerard theOt die Anlagakoeten nnd Betriebsergebniaee mit nnd bcepriebt die 
Fahrbetriebsmittel. — Mit Abbild. 

(Bulletin de la Couimisa. intemat. dn Congres des chcmins de fer 1894, S. iy^iif ti.) 

Die «Ifktrisdu» Eiutaitugwi mT des StnmabalnliiriMi ta Baltbaon» — Hit Abbfld. 

(Street Kailway Journal 1894. S. r>42.) 
Elektrische Sira^nbahn mit nnterlrdiiicher Stroniznleltung, System lloerde. Die Strom- 
leitung liegt- im Kanal neben dem durch eine Winkelschiene gesäumten Schlitz tur den üreifer des 
Hetonragens. Die Heerde- Rillensebienen aind anf Btekmi befestigt, die ans StaMMecii gepreselaad 

mit t't»!"r df'Tri FntwSes'-rtiri.'^knnaltiui'rsi'bnitt entsprechenden Oeffnung verseb'-n sind. T'i*" KnTinlw;"Tide 
sind ebenfalls aus Stahlblech (von 3 mm Wandstürke) gepresst Die Stromabnahme erfolgt in der hei 
der eberiidtaeben Stwuleitang CUifbon Weise. Der Rüekstrem gebt dnreh die Scbienen. Die Kosten 
der AnsAhnnig werden fflr das Meter fertig'^ (•l-U auf 7.5 Mk. angegebf ii. - Mit Ali!.ilil. 

(Zeitschr. f. Kleinbahnen J^iJ4, S, .1Ü8— 51Üj berichtigende Muth. S. 580.) 
Eine elektrische Bergbalui. Lowe's Bahn auf den höchsten Gipfel in den Bergen der Sierra 
Hadre ist 14^ km lang nnd erhebt sieb 2066 m Uber dem Meeres.spiegel. Kurze Beschreibung. 

^itg« d. Vereins D. Eisenb.-Ver«. 1884, & 416.) 
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HntzbreKsnnf elektrl«di«r Wagen. L. Baamgtrdt weift «iif das gniwai bctrielitedmiiehoB 

Viirtliril iIi-n-L-lbtti hin uml studirt einjfohend das VcThalteii eleVtrischer Wagen aaf Gr-ßll.ni. Ein gut 
gewähltes Beispiel erläutert die Liisuag der Aufgabe, (EUktrotethn. '/jeitMbi. l&H, 8. 4ä» n, 4t)0) 

f) SeUbahaeik. 

Yer t W Mrw iWI ta Dra]lfMlIk«trlelM der Bnwlvay-Kkbelbahn in New-Xork. Von G. W. He. 
NuUjr. (RailrcMui Gawtt« S. 648.) 

Di« KnIWatlOii fir Seiltakabetriel», irddie die New-Torlur HetropeUtan TneUni Company 
in der I.eiington Avenue erbaut, um ihre Kalelbalinlinien *u erweitern, ist ausfuhrlich beschrieben ; 
eben«! die Con«tructivo des StHMseukanals, welche derart dnrcbgefillbrt iet, d«ai der Kabelbetrieb erforder- 
liebcnlUIs in elektriidteD Betrieb nmgewindett werden kann. Mit Abbild. 

(Ibe 8tr«et Kailway Juuiiuil 1894, S. 490.) 

Varbestaraign tat den Ahcwcifuiffa> muä Krenznngspankten der Kabelbulinen iu Chicago.— 
Mit Abbild. (The Street Kailway Juurnal 1894, S. 577.) 

Die „Otl8*<«BlMBbakn f&hrt von PalerviU» anf die Spite« de« Otiebergee; iie atellt ridi al» ein- 
gleiaigo Kabelbahn von ca. 2000 m Länge dar: sie ist vollstÄnfHp sTprade; das PruQl der Linie biMet eine 
Beihe \<tu Curven. welche si> aufeinander folgen, das» iom Wagen in jedem Momeni ein Impuls zum 
Vortrieb gegeben wird. Die BetriebeaiaKhine boitdit ane nM Haadlton-CerlfaH-Maaebinen. — Mit Abbild. 

(U bland'» WodMneebr. 18M, S. 396 n. 299.) 

S) VerMhl«d«ti« Bnhnsyatemtt. 
DI« Anwendvng eamprlmtotM' Luft fllr daa Betrial» aaf BtraMMWkalnaa. Kam Beacbiaibaeg 

der bezüglichen Kinrii hlutigeii auf den Linien : Louvre — Saint-Cloud, Lwurre -vSitrea— TenaillCi tud Ceuia 
de Vinoenius— Saint- Aogoatin fttr den Betrieb mit Mekareki'a Meterwagen. 

(Zeftielir. d. Oeaterr. Tng.- n. ArelL-Ver. 1884, 8. 468 n. 464.) 

IMe Strii>^nhahn ron Saint •Aogastln au cours de Vincennes wird mit cr>ni|>riinirter Lnft« 
Bjrstem Mekaraki, betrieben. BeaclmibnBg der Anlage nnd dea Betriebe:^ von Paul Diancourt. 

(1^ voie fcrre« 1S94, 595.) 

Dia Plattfanabalta. Kliake beaehfeibt auefBhriirb di» anf der Wdtanaetellaag ia Chieaga aa»- 
geführte ,?t!'<v.nb!r yi<ir wnt);*. T^fcs-clhp i^it ein auf fester Unterlage mbcnflcr SVhifnfnweET mit hp1ie!>i£r 
zu wählender Spurweite ; auf ihnen laufen zweiachsige Wagen, die auf den Kadaehsen einen Kabinen mit 
■eiÜieher Plattfona tragen; anf den Rideni aelbat liegt ebeafidla Tenaittelat Flachacbieafln eine Platt- 
frtrm. Ah' il.,]if.ilt Mi s. hu'll he'wer,'t als i'.tr crsfrri-. Auf iVu-.^r kann triiiii wiibr<'ml iljrcr lan<:sarrieii 
Bewegung aufsteigen und ebenso von ihr auf die zweite Plattform. Die Bahn bildet eine geschlossene 
Cayve. Die Geaebwindigkeiten der Flattformen In C3itekgo betragen 5 and 10 km In der Stnnde; rie 
können bis anf 15 und 20 km erhöht weri^ ii. Vnrtheile des Systems: Beförderung ausserordentlich grosser 
MentchenmaMen. Billigkeit der Anlage, der AusriUtaag und dea Betriebea, Sidierheit deji Betriebes bei 
Tcrbaltniinniaaig «di&cUer BeiBrderang, Anwendbarkeit als Hoebbabn, — obwohl ia diesem Falle der 
NatiMi, die Bahn Itberall besteigen sa kümien, verloicD geht. — Mit Abbild. 

(Zeitschr. f. Kleinb. 1894. S. 401-404.) 
GUffVBiaettbahnen, System Oaorge Crojdon Mark». Beschreibung der Seilbahnen iu Nord- 
Darant ShropKhire und BtiatoL 7Mm Antrieb des herabgeheadea Fahrzeuges wird Wasserballasi ver- 
wandet Mit AMüll (Raflwaj Beriew (Cbioig«) 1894. 8. 456.) 
Die Langen'sche ijchirebebabu. — Mit Abbild. 

(Uhland's Wocheoselir. 1694, S. 287. — 
ZcHacbr. t Tmnsportw. n. Stnummban 1894, 8. 478 «. 479.) 

IL Oberbau. 

n(^nc Zahnraditrlitene für Bergbahnra isi Llä^-l die SSneii'tf' .4nonvine irOnirr'-i- in P'/li^ien 
vor. Die Schiene beisteht aua der Verbindung zweier Winkeleisen mit Flaehei«en; die Zahnlücken sind in 
die aenkreekt stebenden WJnkelsdieBkel eisgeschnitten. — Mit Abbild. 

(Railrosd Osxette 1894, & 648.) 
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Die StttüHfaBSselilen« der Dresdener Bmik beisteht aos der «igtntUcheii Fiagicbi«!!«. di« »w 

■Iten Schienen hergestellt werden kann, au» einer Einlage, «dcbe SdifenenfkiM und SehioiwnlHtpf in 
■eel» bb wht Stellen berQhrt and dos Abteheeroi der BoImr TerhQti>n soll, und ans l'nterlafTsplatteR 

mf den StossBctiv •" •r: M'f AHÜi' 'Ann. f. t,. B;itiw. r«11+. II. S. 149 bis 153.) 

Vleimberban flr StraweabMitoen. Bericht des üaurathfl FiHchcT ■ Bick bei der 8. Uftupt- 
Tenunmliuig det Intermtion. peman. 8tnuwBb.-Ver. in C Bin tu Bh. ~ IBt Üebcnkbt. 

(Z«t5chr. f. Kleinb. 1894. S. r)80— ö92.) 

Sebienen-RelBignnfMUUChine nir 8truMabdM«n) System Carl Tb. Biaehoff. Dieselben 
«rbdten ohne StaubcntwicUnns nnd wmmetai den abgvkebrtefl Stnmenkoth lelbattMtig in den Abfiihr^ 
»a^en. Troll der tielen Theile, mi denen der Apparat h«-sti>lit, ist dieser doch nicht ci.iiu}tlicirt und 
ancb nicht mebw AbnOtnUf unterworfen ; die Maschine arbeitet ^rAndlich und billig. — Mit Abbild. 

iZeitscbr. d. Oesttrr. Ing. u. Arch.-Ver. 1894. S. 398 bi« 400.) 

EfaM MlAlhrlicbe Bcflebtd,btl^ der Tmdtiedeflen, in Oebraneh bcAndlichen Schienen-Reinigangl* 
mMehiBen btfladet rieh mit Tiden Abbild, in der .Zätacbr. f. Tnn^ortwesen 1894. 8. m-m.' 

m. Fabrbetriebsmittel. 

• 

Ha^an'g Locomotive and rerwandte LocomotirKyateme. Vortrag des Elisenb.-(.'ontralinii]K>ctun) 
F. äammereoker. £■ «erden zunächst beapiochen: SemmeringlocoBiotive System Engerth, Fink's 
BargloeomotiTe, Loeotnotiven Syst. Meyer nnd Fairlie, Klose*« BadialloeomotiTe nnd LoeonotiTn 

System Johnstoii- ; vdann wird Hagan's Locomotive näher erörtert Dieselbe winl mit zwei odw 
mehr am Haaptrahmen festliegenden Cylindern mit oder ohne Verbundqrstem erb&ot. Die Debertragung 
der Dampfarbeit Tom Kreuzkupfo aus erfolgt in sinnreicher, aber einfacher Weiw. Die LoconioUve Haft 
sebr rabig and eignet sidi Tonfiglicb für Strecken mit tebarfen KrOinmungen. Sie l&sst sich für alle 
Sparwcitcn frbauen nnd VCgCD der lOglicllfceit der Anfr^nunc- vnn C- iri kiiiipelten Achsen fSlr sehr leichten 
Oberbau verwenden. (Zeitg. d. Vereins b. fcisenb.-Verw. 1894, S. 277 - 279.) 

llBB|if*GttraiMn¥ifening») Bnaart S«rf »llct, ist diaraeteriiirt dnich die Anwendnng der 
Maidiinett und Kessel mit augenblicklicher Verdampfung. System Herpollet. Der Betriebsdruck kann 
in wenigen Sekunden nach Belieben von 0 bis 15 Atm. nnd noch darttber hiPM« geateigert werden. Der 
Kessel bedarf ksiner AilKebti Der Wagen hat ein Gewidit Ton 7,6 t- Die Venoehe swisdien Paris nnd 
CUdqr etgabcu gfastige Eifdgei — Mit Abbild. 

(Zeitg. d. Ver. deutsch. Ing. 1894, S. 801—80:1 — 
Zeitschr. f. Transportw. u. Slrasscnbau 1S94, S. 459.) 
laiBnikcMMllT« flr il« Vncrto-Oibdl»— TnlnnelA-BtonlMlin. Si« ist nach Biggen- 
bach '.<< System erbaut, hat dn Gewicht Toa 40 t nnd überwindet mit 4 bis Wagen Steigungen bis 
l:12Vs. — Mit Abbild. (U bland» Wucbeuachr. 1894, S. 

Mhrtfhltir sMkUraie ■««dleae P«liMMt«r>AaMUnai>Irdtu« «Mb P»ta«t DvaknL — 

Mit Abbild. (Mitkh. f. d. FMtt. des Lecal- o. StrMBCiriialnw. UM, 8. Ml.) 

Schmidt-Bell's KBpplnntpwy<jtpm fllr DrcbgestcUwageu. Die Zug- un>1 Sf'"!*iV'>rrtcUlung 
ist am Drehgestell angebracht, so dass der Winkel, der sich in Bögen zwischen den Kapplungsgliedem 
iwder avfdnaaderfolgender Wagen bildet, sehr greei wird und sieh dl« Gefbhr iUMS Bradica des Oeetdlee 
herw. il r Zutrstank" uixl . iin r Entgleisung der RSder venninderl Die Omstmction empfiehlt sidi namenfe» 
lieb für Lokalbahn-Fahrzeuge. — Mit Abbild. 

(Zdtiebr. d. Oesteir. bg. n. Aivk-Yer. 18IM, 8. 4^ n. 474.) 

SdiatxTorrichtnngen an eloktrixchen Strajttwnbahnwagent die den Gefahren des Ueberfahrcns 
Ton Personen Torbengen oder die schädlichen Wirkungen absebwlehen soUen. Aossng aas dem Berichte 
des in Baltimore snr Beortheilung der bijt jetzt angewandten fiiniiehtangen dngeseliten Aossehnsses. 
Die gepTftften ConstnictieMn erfltllen den Zweclt nur in mehr oder weniger unvolikonimi>ner Wei.<e. 

{Railroad «azette 1SI94, S. 647.) 

ElektrÜM;li betriebene (jittterwageu verkehren auf der Strussenbahn zwi!,chen Uocklaod, Thomaston 
«nd Canaden. Sie riad 15 1 echwer, nnd fassen 80 t Ladegiewieht nnd kSnnen dnen gswAhnHcben Oftter* 
wagen im Anhang ziehen; sie sdlen anf dner Stdgong tos 80 <*/1||o mindestens 20 t mit 8km Geschwindig- 
keit befördern. Mit Abbild. (Kngiuceriug 1894, S. 2^0 
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Die Brensfirftfd fir Mleinbabneu. Von Ingenieur Döhle mann. ContiBiuliche BretneeD für 
Kldobiluiai wH«« folgend« Pttrl«niB|t(n «rfllll«n: Binfiielie, diwerbafte Conttametim. Wllge Betrieb»- 

weigc und I'ntfrhnKiinp, selbstthfllk''' ViilmiL,', Vi rv». inUiarki if al« Zug-, Hand- u. RanpfrViri in^i'. Icirlitr' 
Ueberwachung des butriebeftihigen Zuntandes, Möglichkeit dAueriuler Ausäbiing der Bremskraft, billige 
BewhafltaBf d«r Binnchtniif . Die Heberleinbremae enefaelnt flir KiainbtbneB bcaonden vortbeilhaft. 

(Zeitff. f. Klcinbahnw. 1894, S. 510-51:'.) 
Die tieaett'iche LnftdrackbreBMO wurde in der Weise verbessert, dts« m vom Wageofährer 
^leicfaieitig mit dem Greifer Ar du Kabel bedient verden hanii. IfittiieiliiQi; Uber Tenaehe auf der 
Ubelbabii in der dritteR Avesvo tob KeV'Yerk. — Hit Abb. 

(Ibe ätnet BaUwaj Joonal im, S. 616.) 

TT. Statistik. 

Statistik der Scbuialspnrbabndn. besprecbung vuii Zuzula's Werk mit vieleD Daten aus dem- 
selben. (Zeit]^. d. Verans D. Sieenb.-Terw. 18M, 8. 195—198. — Zrfteebr. f. Trusportw. 

II. Strawenbaii 1894, S. 441 u. 463.) 

ScbmalaparbabBen Im Gebiete der BahBen des Tereiiw 4eBtMher Elwiibalui«Venraltogeiu 

Sparwelte: 0,75— 1,06 m; «tflrleste Nni^ung 1:25. klcinsti^r KTflnrnrangsbalbmesser 19m; Oeeammtlliige 

645,71 km, davon nur HI,>« kiu auf üffentlichen Str;i--. u. G*-iianiiiitanlagvka])ital 450180!V> Mark also 
72797 Hark pro km. Ansgaben betrugen 714^3% der Einnahmen -, Verzinsung de^ Anlagekapitals 2,0*25 oy^. 

(Zeitjf. de» Vereins D. Eisenb. -Verw. 1894. S. 412.) 

üntonlelit der 8dkMa]i|»iirbiab«eB DeataeMuidK for das Jahr imin. 

''/- ttir. <l V'TAm n. K-^pnb. Vrrw, 1S94. S. 465—468.) 
Die Betriebflervebalase der staaUIcben Loralbabnen In Bajcm im Jahr« I$93. 29 Linien 
mit nsammen €4S,0Skm LKnire. Dttrcbaebnlttliebe V^niaeuaf S.2% 

(Zeit;', I - ins Tl. KJm .i!>.-V. rw. T-Tl^. ?. r,«l - 
Die BetriebsergebiilNM! der Localbaha üotteiaeU— Vieclitacb im Jahre 1893. Der Iktrieb, 
die Gttterabfertli^iif nnd das Reehnan g nwese B slad in sebr efnlbdic« Formen n^balten. 

:7.'if.e. .1 V.T.-inv P. Ei>-nl....Vorvr. mi. S. 45-2. ) 
lieber den gegenwirtigen Stand des Localbabnweson« in Ungarn und seine Betrieb«« 
WgMIm IMr IStS. Yen B. A. Ziffer. (Zeitg. f. Xleinbnbnw. 1801, & «08-»».} 

IM« MUnalivarbilUMi OHÜiiilMis im Jahte 1893/98. 

(Zeiiir' neinbdiinr. 1891, & 1M-4S7.) 

A. BirL 
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Kittlieilimgeft m» dem anerilnalseheii StrMsenlMkiui-Wotea. 

Von Cvt Kiirkdf Brameiitef in Hamlnirg. 
(Mit 8 Al»1riiam««n im Trate.) 
IT. 

Zu den beaclitenswerthen Erscheinungen, welche die im Vordcrprnndp des ammka- 
oiäcbdn Strassenbabuweseos stehenden elektischen Stradsenbahucn im Gefolge geijul>t liabeo, 
gehören unzweifelhaft die durch diese AidageD vielftch ao Gm- xmA WMBerleitungsröhren 
bewirMoi ZentAtmgeiL Wie eio fSahlick in die am^kaniMdieii Fachnitadirifte]} darthut, 

kann kein Zweifel bestehen, dasä thatsftchlich durch die elektrischen Stnuaenbahnaolageii 

in '/uhheiclien FriHoii nin sdiLiilliclipr Kinfliis!i auf die verschiedenen Lfitunjr^anlnsren ans- 
geülit worden ist, elieuso fragelos dürtte es aber sein, dast» diese Krsciieinungen 
nicht eine unbedingte Folge jeder elektrischen Strassenbahnanlage sind, sondern in 
der Bogel durch mangelhafte eder fehlerhafte Ausführangsireise dieser Bahnaulagen herror- 
gerufen worden. Ea darf wohl nach dem auf diesem Ciebiete bereits vorliegenden reichen 
Erfahrungsmaterial mit ziemlicher Sicherheit behauptet worden, ilass i]iit« h f^ppic^n.'fr Yui- 
kehrungen dio^or schädliche EinAuse beseitigt werden kann, oder überhaupt nicht zur 
Wirksamkeit kommt 

Um einen Einhliek in diese, für eine weitere Anabreitnag der elehtoriechen Stneaen« 
bahnen eebr wichtige Angelegenheit zu gewinnen, dOrfle ee sieh empthUra, aun&ehet koix 
eine Zusammenstellung der gemachten Beobachtungen zu geben, wobei selbstverständlichor- 
weii^e nur ein Theil derselben, und zwar besonders charakteristiscbe f&Ue, angezogen 

werden kann. 

.Vor ungefähr 3 Jahren war auf den Bahnstrecken der Weet Bnd Street Bailwaj« 
Companj in Boeton der awieehen den Qleieen verlegte Bftddeitungsdrabt mit Wasser- 
IntnngsrOlin» in Yerbiadung gebracht werden. Diese Yerbindongsdrftbte wieeea bald zabl- 
leiche Zerstörungen anf. 

Man trkanntc, dass diese Zerstörungen nicht, wie anfanj?? vormuthet wurde, auf 
chemische Einwirkungen des Bodens zurückzuführen waren, sondern da&s hier elektrische 
KnllAaee masegebend sein mnasten. Das aunftehat angewandte Heilmittel, den Strom 
anatatt wie dieeee bis dahm geeehcfaen war, dvrßh den oberirdiachen Zoleitangsdraht, nunmehr 
durch die Schienen zu leiten und die oberirdischen Drähte als Rückleitung zu benutzen, 
erwies sich als das nogf-ntlipü. indem hierdurch der schädliche Einfluss bedentiMid verstärkt 
wurde. Bleiröhren wurden innerhalb 6 — 8 Wochen vollständig zentört, galvanisirtc Ema- 
vnd Kuplbrfohre zeigten urnfhagreiche Durchlücherungcn. Die Stromföhrung wurde nach 
dieser Entdeefcnog eofert wieder in der anfftnglichen Weise eingerichtet. D«r beobachtete 

MMkM t Iioad> ■. SlnMMMimi. MM. 7 
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Stromverlust beaass jeiluch auch hieniaci) uoch eine Grösse von 25 — 100 Volts, d. h. von 



Ala man v«rsiicli«v«ifle d«n oegatir«! Pol der D;iianiM mit dem Wasserroliraetz in 

Verbindung gebracht hatt«, ergab sich eine neue Gefahr, indem sich eine Spannungsdiffereox 
zwischen <\m Gas- \m(\ Wa-5>frrolirpn hcmorkbar machte, durch welche eine erhöhte elck- 
trolytischc und »omit sehädiiche h^inwirkung aul' die Leitungsrohre hervorgebracht wurde. 
Der VonehUg «Ue verliaiideoeD Gas* und Wamanolm durdi Terbindungal^iunfni unier 
einander in Znaammenbang m bringen, erwies rieb als dne ttberans günstige LOeong, vtx- 
ursachte aber der Stadtbehörde wie der Gesellschaft sehr bedeutende Kosten. 

In Brooklyn ist es bis jet/t nii-ht vollsirmdi^^ gi^lungen, den BCbikdUcben Einflnss der 
elektrischen Strassenbahneu aul die Leitungen zu beseitigen. 

In Milwaukee hat man den Zerstöruugsprozeüs dadurch auf/uljaltcu versucht, da^s 
laMreidie Yerbindangsleitnngen swischen den BAbren und Scbienen bergestellt wurden, 
wodureb in beiden die gleiche Spannung erhalten wird. 

Aus Chicago, Bostop, Zane.sville, Colombus, Hamilton, Indianapolis, Philadelphia, 
T.os-An^des und anderen Städten liegen ebenäilU Nachrichten über aUttgehabte ZentOnmgen 
au Kohr- und Leitungsanlageu vor. 

Die Ursache dieser sahlreieben, wenig erfrenlidien firfabrungen, ist darauf sorfiok- 
xnftbien, dass Amerika in diesem Falle die Kosten, welche ja fast ausnabmdos nene Er- 
findungen ihrem ersten Benutzer zunächst zu verursachen pflegen, tragen mnss. Wenn 
man in I)e<it>'Chland über diesen Punkt bislier «enig oder keino Klawn vernommen hat, 
so liegt das in erster Linie daran, dass man hier bereits die iu Atncrika gewonnenen 
praktischen Erfahrungen zu Nutz und Frommen der Betheiligten nach Kräften ausgenutzt hat. 

Der Entwiekelungsgang in der Frage der Stromf&brung war der folgende: 

Bei den ersten elektrischen Strassenbahnlagen benutzte man die Schienen als Rfidc« 
leitung. wobei nmn .sich darauf verlies», dass durch diese und das Krdreich der Strom in 
genügender Weise geleitet würde. Ks zpif^tp sich jedoch, dass der Widerstand, welcher 
dem Hückleituugsstrom durcli die Erde und Schieneustdsse entgegengesetzt wurde, durcli- 
nns nicht so klmn und unbedeutend war, wie man bis dahin angenommen hatte. Schienen* 
rerbindungen, Querrrabindungen, EigSnmngslmtangen und Grundplatten wurden alsdann 
versucht. Die Letzteren erwiesen sich als von geringem Nutzen, die Rückleitunü'Hiliäht« 
zeigten vielfach einen zu geringen Querschnitt und erlitte« seliwt durch elektrolytische 
Vorgänge starke Bescliädigungen. Man kam nach und nach zur Erkenntniss. dass es n(ithig 
sei, die Bfleklritamg filr die Stromfdbrung ganz ebenso loistungsläbig herzustellen wie die 
Zufbhrungs^tung. Man bat dieses dnreh sorgfUtig hergestellte Scbienenstossrabindungen, 
in einzelnen Fällen durch elektrisches Zusannni'iischweissen der Schienen erreicht. Wenig 
Zweifel kann heut« mehr darüber obw.ilti'ii. dass durch die lltTstrlliinii; guter RQckleitnngen 
alle Gefahren für die Rohr- und L('itiiiiL'siiet7.e beseitigt weiden konnCTi Trotz dw vor- 
liegenden umfangreichen ErfiihrungMuaterials hat man jedoch bisher keine absolut richtige 
Erkenntniss Ober die Art der Zerstörung gewonnen. Die beiden folgoiden E^klSrungsW' 
suche streiten miteinander nm den Vorrang. Die eine Behauptung gipfelt dariUt dass die 
eintretenden Zerstörungen als das Werk von Ammoniak, Salpeter eti\ anzusehen seien, 
welche Stoffe durch Lorkagcn an Gasr'ilin rt in den Boden eindrinirt'n, ilie andere Erklärungs- 
weise führt die Erscheinungen auf elektrolytische Vorgänge zurück. \iü der Scbuelligkeit 
des ZentBrungswerkes kann wobl bloB eine elektrolytiscbe Einwirkung als eio sutrslfender 
Erklfimngggrund betrarbtet werden. 




HinHEILUNüSN AUS DEM llf£RIKANI8UH£N STBA^EN BAUN WESEN. 
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Der ekktrolytiäche Vorgang muss in folgeudcr Weise gedacht werd«o: 

AIb Hauptmoment üt der vorhaiideDe elektriiche Strom m betrachten. Die beobach« 

teten cbemiscben Uniwandlungsproiesee, welche je nach den in dem Unti rgnindc vorhandeDen 
Salzen verschieilonurtisi: sind, inrisspii als Fnli'o, nioht als Frsarlif liclnirliU't Wt-'rden. 
Die clektolytiselie Wirkung kann sich in zuinnuli^'r Weise kund tiiun und awar: 

1) Durch direkte elektrolytischo Zersetzung des Eisens, 

2) Dureb dektrolytiacbe Zeraetziujg \ m in dem Grondwaas« euthalteiieii cheniiMfaeD 
Verbindungien. 

Die von verschiedenen Seiten vertretene Anschauung, dass das Vernicbtnngswerk 
auf ilif diiich (Ion f-lf'KtriscIion Strom bewirkte Zersetzung des Onindwassers in Wasser- 
stoff und Sauerstoil zuruckzutühreu sei. indem der bei diesem Prozess freiwerdende Sauerstoff 
efneYerbiBdung mit dem Eisen der Leitungsrohre eingehe und hierdurch Eisenoxyd Bich bilde, 
lunn nach der Anschauung deeProf. Jackson, der sieh mit diesem Offenstand eingehend 
liesL'häfti'rt hat, als nicht zutreifend bezeichnet werden. Jackson ist der Meinung, dass 
durch einen solcfu'ii Vorj^'ang nicht Aiw so niächtiL'c Wirkung,' erzielt werden kann, wia 
sie that-riclilich beöbaclitct Nach Jacks'on ist es unbedingt nöthig für eine zutreffende 
Erklärung auf die elekiroly tische Zersetzung von in dem Urundwasser enthaltenen Salzen 
zoTÜckxa greifen. 

üiD tlber diese Frage Klarheit ta schaffen, hat Prof« Jackson TCnebiedene Lahe- 

ratoriumsversache angestellt, bei welchen den thatsldilich im Untergrund obwaltenden 
Verhältnissen nach Möglichkeit Rechnung crotrn^en wurde. Von einem nfenaiien Einfjehen 
auf die Einxelheibea dieser Versuche kann an dieser »Stelle wohl Abstand genommen werden 
und dürfte t&a» kime Anfölurung der Ergebnisse zu einem Verstftodniss der Angelegenheit 
geDOgeo. 

Fast jede chemische Analyse von städtischem Strassenboden zeigt das Vorhandensein 
einiger löslicher Salze von Ammoniac, Salpeter, Sofia, uii 1 winde mit Köcksicht auf deren 
häutiges Vorkomnmiss versnchswcisp <\cy Fintluss dieser »Salze hinsichtlich der clektroly- 
tischen Zerstörung eiseraer Platten unter Zugrundelegung von Amperestundfü festgestellt. 

Die Yeraacbe ergaben eine gleiche Zerstörung der Eisentheile wie sie in der Wirk- 
lichkeit beobachtet worden ist und lassen dieselben den Schluss durchaus gerechtfertigt 
erscheinen, dass allein solche Maassjegeln, durch welche der elektrolytische Einfluss auf 
im B'^rien vorbandetie Suklöüungen aafgehoben wird, ein Durchrosten der Uolirleitungen 
SU verhindern vermögen. 

Jackson atsllt die folgenden Sfttie auf: 

1) Die etektrolytiscbe Zersetsung des Wassers allein kann niemab die heohaditeteD 
Zerstönmgen veranlassen. 

2) El^'kf reihte knim mr durch i-iiie direkt wirkende Kraft in der ü'orm von 
Spannung liervorgehraelit werden. 

3) Die zerstörende Wirkung tiudi^t nur bei einem vorhandenen Strom statt, sie 
hangt ebensowohl von dem Widerstand des Bodens als von der Stromstirke ab. 

4) Die geringste Menge lAsbarer Salze ist genOgend, um die Zerstörung in Wirk- 
samkeit treten zu lassen, die so lange anhilt als ein Strom vorhanden Ist. 

5) Die Stärke des Zer!?tAnin<isytro'/e?'ies pjnes Rohren oder einor IjfitiiUL,' hM^t 
von der Strommeoge und der Natur des im Hoden vorhandenen Salzes ab, jNach 
ihrer Schftdlichkeit geordnet sind anzufahren: Choride, Salpetersäure Verbin- 
dungen, scbwefelaaure Sake. 

7* 
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Yoa besonderem Interesse dvafie die durch Experiiueate gewoonene Erkeuutaiss sein, 
das» eiD« Anfitebang der zerstörenden Wirkung durdi eine fortwllirende landerang der 
Stromriehtung prektiwh nieht durcbfllbrbar wt, da die Yemushe gezeigt haben, daae diese 

Stromändcrung iu Zeiträumen von weniger als ir> Selniiiden Dauer »tattfiDdeii mfleste. 

Als Heilmittel gegen da^ Cebel ergeben sich: 

di*j AnwL'uJiiiiLr t-'iuf.^ (loppcltf*n Trnllcy^ystpmf^, oder 

die Aubringutig geeigneter Vorkehrungen und die Auäfabrung beütiramter Haass- 
nahmen bei dem einfachen TroUeysystem. 

In Amerika »t nun dw Anaidii, den dea einiacli« Trol%syg(ein nacb veiiebiedeiMn 
Seiten hin dem doppelten überlegen ist, sobald oar die als erforderlich erkannten Sicher- 
hmtsvorkehrangen atigewendet werden. 

Die Herstellung einer guten KQckleitung durch sorgfältig ausgeführte Schienenstoss- 
vcrbindungen im Verein mit der Anordnurii,' starker Vt rbindungsleitungou zwischen Srhirnpn 
und ßohrsträngen au Stellen, an welchen die Kohren zu den Schienen positiv elektrisch 
sieb erweisen, durfte die sicherste Methode zur Beseitigung aller Störungen und Zer- 
etOmngen sein. 

In Milwaukee sind derartige Verbindungen zwischen Itfthren und Schienen mit einem 
Kostenaufwand von etwa 3000(1 Mark zur Ausführuni,' <:<.'k'immen unrl luibon dieselben alle 
Uehelstilnde verschwinden lassen und eine Verminderung des Widerstandes des Hückstromeiü 
bewirkt. 

Es empfiehlt sich von Zeit zu Zeit Unterauehungen mit Voltmeter annistellen, um 
Aber die Stärke des Stromes, der die RAbren an irgend einer eqMwirten Stelle rerlftsst, 

Klarheit zu gewinnen. Diese Versuche in Verbindung mit chemischen Untersuchungen 
des Uodf'ns geben das erforderliclif Material, um mit Vortheil den Umfang flor an irgend 
einer Stelle zu erwarteudea zerstörenden Wirkimg festzustellen und dem Eintritt der Zer* 
stfirung TOrzubeagen. 

Im Anaehluss an vorstehende Uittheilmigeo möge die Besehreibung einer Scbieneostosis- 
verbindung für elektrische Strassenbahnen folgen, welche in neuerer Zeit vieUhibhe An- 
wfndirng in Amerika tindet. Die (JoDstruction verdankt ihre Entstehung dem amerikaoisehen 

lülcctrotechniker .1 o h n s t o n. 

in das konisch hergestellte Schieuculoch Kig. 1 wird ein aus Kupfer hergestelltes 
Passstflck (M) eingesetzt, in welches der Verbinduugsdraht D einge»« tiraubt ist. Die An- 
p;_ I bringung erfolgt in der Wnse, dass der 




Vorbindungsdraht mit den beidi ii Unterlags- 
platten N in dii' S. liif'nenli">cher eingesteckt 
wird und von di'r amlereri Steij^fito riiK 
das Passstück M in der Art einer Mutter 
aufgeschraubt wird. 



In d» Abhandlung III (Heft Nr. 3, Jahrgang 1B94 dies« Zeitschrift), in welcher 
nähere MittheiluDgen fiber die amerikanischen Schutivorkehmngen fikr elektrimdie Stnssen- 
babnwagen (fenders) enthalten ^ind, war bereits angedeutet, dass der Constniction guter, 
sicher und r,\<ch wirkender Bremsvorrichtungen (^hw erlxihte Beachtnn'.? /ii^cwaiKlt wird, 
weil man mit Hwlit erkannt hat, dass Bremsen dieser Art ein grosser Werth beigelegt 
werden muss und dass die unter Umständen für theuere Bremsvorrichtungen au&uwendendeo 
Kosten wieder dnrdi den Wegfall der sonst etwa zu »hlendeo Unfhllentschädigaogen ein- 



Digitized by Google 



MITTHEai.üNOEN kVa DEM AHENKANIBCHEK 8TRAS8ENBAHN-WESBN. 58 



gebracht werden. D^e neueste Erscheinung auf diesem Gebiete Mt die eiektriacbe Bremge 
von Sperry. 

Sp«rrj ging Tön der Aittidit ana. dass die HandbremseD in der bis jetst gebrtacti- 
üehen Form nicht den su stellendeo Anfordemogen enteprecben, indem die mit denselben 
auszuübende Wirkung eine nicht genügende sei. Er stellte zunüdi-t 'iurcb VersucJn- ft-si, 
wie gross die Kraft ist, die von dem Motormami nin^rpfibt wcnitMi kann, kh Durch- 
tjcbnittämaas ergab sich der Werth von 65,8 kg, welchen der Wugentührer mit der rechten 
fland aidier uod Btlndig^ aoszaflben fermag. Bei Benutzung beidw Hftnde und eineni 
plOtKlidleo finek konnte bis 112 kg Druck ausgeübt werden. Diese EraftftttBsemng konnten 
die Leute jedoch nur noinontan leissten. Der Druck des ßrcrosschiihes soiiwanklie iwiaelien 
4o0— 17^)0 kf* und der Itöibungscoefficient zwisrhpn 0,7 — 19,4%. 

Bei Anwendung der Sperry 'sehen Bremse braucht der Motormann überhaupt nur 
eine Kurbel zu bedienen. Um den Wagen anzuhalteu dreht er die Kurbel zunächst nacb 
reebtSf hierdarch wird der Strem ausgeschaltet und der Motor gleidisam in einen Dynamo 
umgewandelt, üeber äst Badachae ist nftmlich ein massiger Eisenring geschoben, der als 
Elektromagnet dient. Derselbe ist f»o {rf>la?crt und hetu.^tii^'t, dass er koiiun Druck auf 
(ih-^ Ach?<e ausübt. Als Bremsklotz wirkt th'v Anker dieses Kk'ctiom ii,'rntr'ii, der, sobald 
die Bremse in Thätigkeit treten soll, an die innere Seite des Kades augepresst wird. 

In dem Bisenring sind zwei Nuthen angeordnet« in wekben die Bnq[ecq»ulen liegen, 
deren Drabtenden mit dem Kbeoetaten verbunden sind. Sobald der Hotor ron ißt Con- 
tactleitung durch die oben erwähnte Drehung der Kurbel aoflgescbaltet ist, arbeitet er 
als 0<n!crator und errepf dnn Brein>mi5^netf^n. Die Bremswirkung kommt einerseits da- 
durch zu Stande, dass der Generator einen Widerstand erHlbrt, anderseits, dass der Anker 
•inen Dnick gegen dM &d aisftbt und dass durdi aaftoetende Wirbelatvflime ein geflcUossener 
Stromkreis xwiseben den Magneten, dem Anker und dem Bad gebildet wird. 

Mit der zuuehmcndi n Geschwindigkeit wächst, wie sich aus iliess. r Anordnung er- 
gieht, die bninsi^ndc Wirkung, ein Umstand der st^hr zu Gunsten dieser Bremsart spricht. 
Da die Wirkung nicht an dem Itadreif ausgeübt wird, i^t natuif^'fmriss die Abnutzung 
der liäder eine geringere als bei den üblichen Drcmsschuhen. Hierzu kommt, dass das 
Funktionieren geräuschlos erfolgt, sowie, dass diese Bramsrorricbtungen selbstrerstftndlicb 
eine Erleichterung flir den Motormaun bildet. Die Bremsrovriehtungmi der Strassenbabnen 
unterscheiden sicli hinsichtlich ihrer Benutzimgsweisc ausserordentlich von denjenif^pn der 
Kisenbahnoii. Während bei den letzteren die Bremsen im Allgempinon nur in t^ntsseren 
Zeitintervallen in Thittigkeit gesetit zu werden brauchen, ist ein Strusseubahnwagenruhrcr 
gezwungen, alle Augenblicke von derselben Gebrauch zu machen und jeden Moment kann 
er in die Notbwendigkeit Tersetzt werden, die ganze ihm zu Gebot stehende Kraft aufwenden 
zu mfissoTi. um den Wagen so rasch als nur immer möglich zum Stillstand zu bringen. 
Das erste Erforderiiiss mus,-; dalier ^>Mn, dass die Bremsen stets mit absoluter Sicherheit 
wirken. Diese Forderung lilsst die Ijilflbremsen etwa.s in den Hintergrund treten, da bei 
Berücksichtigung der für Stra^iseubahnwagen vorliegenden Verhältnissen ein Ver.^iugen der- 
selben nielit ausgeschlossen erscheint Elektrische Bremsen, welche anf einer Benutzung 
des Stromes basiren niQssten gleichi'alls als nicht absolut sicher bozeichnet werden, da in 
dem Momente der Beniit/img ein Erlöschen der Betriebskral't nicht ausgeschlossen wiirc, 
sei w. Anm der Stromabnehmfr mn d"m Zuföbrungsdrabt abgleitet oder aus ir^rrnd 
Pinem andern Grund der Stromkreis unterbrochen würde. Wie die obige Beschreibiuig 
zeigt, hat Sperry diese Strorobenntzung in sinnreicher Weise umgangen, bei Benutzung 
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der Sperry'whm Bremse findet zun&chst eine Ansscbaltung d«a Stromes statt Zwei 
Naditheile der Sperry'wheii Anordnung dttifen Jedoch nidit unerwihnt bleiben. Bei 
einem Stillstand des Wagens ist keine Knft fOr die Bremse vorhanden, efcebt der Wagen 

T. B. auf pinor Geiällstrecke still, so nutss eine Handbremse zu Hülfe genommen weidpii, 
um zu vermeiden, dass der Wafjpu ins Holkii kommt, sodann muss als bedetiklich hervor- 
gehoben werden, daüs die breuücude VV irkuog äich ausserordentlich mit der abnehmeDden 
Oeschwindii^eit rwUeineit. 

Die Anrichten Ober die zweekmtoigBte Art der Stnusenbahnbreotsen geben miter 

den amerikanischen Faclileuten bi» jetzt noch weit anaeinander. Es fehlt nicht an Stimmen, 
die der Uolxrzciirriin? Aut^druck verleihen, da';!« es mOgUch aeitt dflrfte, Handbremsen zu 

constniiKii. liit' allen Anforderungen entsprechen. 

Die Frage, wie die Dremsschuhe hemistellen sind, ist seitenni der ami rikanischen 
l'athmänncm neuerdiugä vielfach erörtert worden. Man iät sich darüber einig, dass es 
nnzweclcmierig ist, die Sebuhe an hart berzuatellem dass es aidi vielmehr empfiehlt, diesen 
Thdl im Terbtitaisa zu dem Badreifeo weicher an haltm, indem ea weniger Kosten, aowdil 
an Material als an Arheitalobi orfordert, die Sebuhe auszuwebbseln. Man bedauert in 
Amerika lebhaft, da«? es so ausserArdpntlich verschiedene Formen von Bremsschuhen gibt 
und strebt Normalformcn an. wodurch der grosse Vortheil erreicht würde, dass die be- 
treffenden Fabrikeo nicht so ausserordentlich viele, häufig nur iu ganz belanglosen Kleinig- 
keiten ron einander abwdchende Modelle auf Lager an halten geswimgen sind. 

In Amerika wird Ar Wagmrftder eine Ldstnng ron dorehaebnittlidi 48000 km 
garantiit, wflbrend für Bremsschuhe etwa 8000 km zurückgelegter Weg als Lebensdauer 

derselben angenommen zu werden i»fl>'j^t. Da etwa öOOOü Strassenbahnwagon täglich in 
Nordamerika in Gebrauch sind, die zusarnuien ungetähr ti 000 Odo Wagenkilometer zurück- 
legen, 80 beträgt der tägliche Verbrauch an Bremsschuhen auuähernd 3750 SiQck. Mao 
schfttst den jährlich in dieser Benehnng aulkuwendenden Betrag für Material einBebliesslidi 
Arbeitslohn zu rund 55 Mark pro Wagen. Eine Ermässigung dieses Betrages wird sofort 
bewirkt, wenn die durchaehnittliche Lebensilauer der Schuhe erhi^ht oder die AnschafTungs- 
knsten rlurch geringeres Gewicht dieses Constiii(lii)n<?thciles erinässigt werden kann. In 
erster Linie dürft« das Hauptgewicht auf passendes Material xu legen »ein. 

Um ia dieser Hinsicht einen Ueberblick zu erhalten ist in Amerika eine Equete 
angestellt worden. Wenn die eingelaufenen Antworten zum Theil auch sehr abweichend 
von einander sind, so gebt doch so viel daraus hervor, dass mui im Allgemeinen weder 
gefaftrtetes Eisen noch Stahl als zweckmässig empfehlen kann, da derartige Schuhe nicht 
genug Halt an den Badreifen finden und andereraeita zu starke Abnutamig derselben ver- 
ursachen. 

Weiches üusseisen ist in beiden Beziehungen sehr enipiehleuswerth, leider besitzt 
dasselbe den Fehler zu rasch abgenutzt zu werden. Die bebten Besultate haben verschiedene 
Verbindungen von weichem and mittelhartem Gnsseiaai mit Schmiedeeisen, gebtetetem 
Eisen oder Holztbeilen, die etwa 20->-40% der Innenflicbe des Schuhes bedecken, ergeben. 

Seitens einer Fabrik in Philadelphia ist der Versuch gemacht worden, den hinsichtlich 
der Al'iint/urür si hr nachtheiligen StrassenschmutÄ dadurch von den Gleitflächen zu ent- 
fernen, dass die betreöende Scbuhtiache mit Einschnitten versthtn ist, durch welche der 
Scbmuti zu Beden fdlen seit Die enielten Erfolge sind jedoch wenig günstig und muss 
daher von einer Nachahmuqg abgeratben werden. 



Digitized by Google 



klTTHBILtlNGEK AÜ8 t^Elf AXBSXKAinsCBBtt 8TRA88ENBAHN-WE8EK. 



55 



Wie die aas Amerika kommendeu MiUbeilungen dnrthun, ist dort die Ueontzun^ der 
StnumobaluMn atuser zu dem PtimneiitraDaport svr Beförderung von Briefen und Packeten 
«itsserordeDilieh in der ZumbiBe begriffen. Du WaehMo in der Aotalil der Oeeelbehsfteii 
welche bereits eine derartige vermehrte Auisnutzutig ihres Unternelmu ns tM-igeffibrt haben 
oder sich um die Gestatiung dor:^cIlu'ii !ii'iMül;f:i, liisst fikennen. d;iss si(>li ilic^o Eiririch- 
tiiiij^pn bewähren müssen. Es dürlle aa^-li den hisluT gemachten Ertahniufjt'ii kiiiim allzu 
lange dauern, days auch in Deutschland dieser äacbe näher getreten werden wird. AUerdinga 
findet b^eits in DeatBoUand «iie BefMeraqg tob BriefMeken mit den StnuMDbabnwagen 
aus drai Stedtinnera nach den Vororten groeeer StiLdte und umgekehrt statt« dodi dOrOe 
sich rill regeln« hier Beßrdcrungsdienst von Briefen und Packeten norh nicht ausgebildet 
halben. Es f?rsc}ieint daher gerechtfertigt auf dieae Seite des amerikaniacbeu Sirassenbahn« 
weseus naher einzugehen. 

Einen guten Kinblick in den Bri^- nnd Lastbeförderungs- aowie EUdienst der ameri- 
kanischen Straaaenhahnen gewahrt eine Abhandlung, die Biehard MeCnlloeh der 
Versammlung dee amerikuiischeD Straasenbahuen-Verbandee in dem Tergangenen Jahre 
vorgelebt hat. 

Von ".'78 Frageboj^'en. die Mo Culloch zwecks Information ftber diesen Oegenstarid 
au die verschiedenen Strassenbabn-Gesellscbafteu iu den Vereinigten Staaten gesandt hat, 
sind 413 beantwortet worden. Eine Anahl OoBellachafteii theilte mit, daas ihnen durdi 
Staat^ieaetae die Be^eruog von Bttbriefeu oder lasten unteraagt aei, oder, daaa ihnen 

nadi ihren Conccssionsvertrlgen allein die Beförderung von I'eisoiien zustehe. 

Die li« igefägte Zusammf>iislellung gibt ein abersicbUicbea Bild der Terschiedenen hier 
in Betracht kommenden Verhältuiase : 



Die Auaahl der Straeaenhahaen mit der angegebenen 
Art des IMeuatea betrog 

Abgeschlossene Vertrüge mit Eil-Dipnstgesellschaften 

odfr ihm Staat besasfiptt .Strits.si nbahrion für . . 
Durch Dampf getriebene Frachtwagen besass die au- 

gegcbene &bl Ton SteaaBenbahngeaelhHihaften . . 
Beaondere Wagen liefen fOr dieaen Dienet bei Oe- 

scllschaften ............. 

Die Befördcnnig kleiner Fuckete mittelai PraBonm- 

wagen beschatVten ■ . . 

In Anaaicht genommen hatten die angegebene Be- 

flSrdenmgsart 



Brief- 
belonlerung 
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5 



10 



Packüt- Fracht- 



35 



9 



31 
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6 



37 



12 



Von der Ausdehnung, welche dieser Beförderungsdienst bereits erlangt hat, gibt die 
Thataaobe, daaa man in St. Louis, Brooklyn nnd an einigen anderen Plätzen für diesen 
Zweek besondere Wagen eingestellt hat, das beste Bild. In Si Lonis wird der Wagen 
elektrisch betrieben und macht tftgUch drei Mal die Tour. Der Wagen f^hrt zu der fest- 

gese(7tpn Zeit bei dem Postamt vor und erhält seine Ludung. Zur Kx[u'ditioii und l?e- 
arbeitung derselben ist in dem Wapt'n ein Pn-isehalluer \orhaudeii, der den belrelVonden Brief- 
boten die für dieselben bestimmten Brielschafien an den festgesetzten .Stellen aushändigt. Die 
«rate Abgabestelle ist etwa 2,5 km m dem Postamt entfernt. An dieser Stelle nehmen 
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6 Briefträger die beir«ff«ndeii SenduDgen in Empfang. Wettere SUiaoDeD befindeo eidi 
in EntfernungeD tob I km. Die hier in Rrage konuneade Linie führt gloebseitig noch 
dnrcii Ifl&dliche Distrikte, in wt !* heu ebenfaUs eine Yertheilung au die bestimmten Brief' 

träerer ati«ü:fführt winl. Der SLliaftnor des Strassenbahn-Pnst wappne? besorgt gleirlr/oiticr 
die Kiitleeruug eiiier Auzaiil von Briefliasteii. Auch kleiuere leichtere Gegenstämle werden 
mit diesem Wagea, der bereits nunmehr 3 Jahre in Dienst gestellt ist, befördert. Der 
Postmeister ren Cadeago hat neuerdioge mit den Strassen- und Eabelbahngendlmlnften 
ebenfalls einen Vertrag zur Beförderung der Briefpost zwiadhen den veisfibiedeneu PoeU 
ämtern abgcschLisseu. Die Eiiibaininfj von Briefkasten in den Strassenbahnwagen ist in 
verschiedenen ritlidten bereits zur Durchführung gekommen, in anderen wird dieselbe be- 
absichtigt. An dieser Stelle möge eingeschaltet werden, dass auch in Koglaud von dem 
OeDwalpoetmeister bereits Versuche nach dieser Biehtnng hin angestellt voiien eind mA 
befriedigende Besnltate ergeben haben, aodasa eine weitere Nntabarmadmiig der Straasen- 
bahuen beabsichtigt wird. Man will hierdurch namentlich den Bewohnern der Vororte 
grösserer Städte eine verlängerte Fri<t für die Ablieferung der überseeischen Postsri[dun!,'<»n 
geben. Es sind dieses Vortheile, die allerdings nur in einer so schDelUebeuden Zeit wie 
der uusrigeo, die nach Stunden rechnet, ins Gewicht fallen. 

Wae die erhobenoi IVacbtsfttae anbetrilft, bo ist fikr ein Packet 20^40 Pf., för 
Gütear bis zu 5<) kg Gewicht oin Betrag von 18—45 Pf. zu entrichten. Bei Bcurtheilung 
dieser S^itre ?hu\ die Ton den unserigen abweichenden Werthverhftltniaee Amerikas in 

KechmiiiL,' ziehen. 

Nach dvtu ganzen Cliarakter der StiaiiseDbabDeu ist es klar, dass die Ausbildung eines 
regelrechte» GiLteTTerkebis auf denedben nur bei dem Vorhandensein ganz besonders gflnstiger 
VtfhUtnisse durchfOhrbar erscheint Es sind denn auch m Amerika nur ganz vereinaelte 

Bahnen, auf welchen ein solcher Verkehr regelrecht eingefQhrt ist. Tn Allgemeinen ist 
der Unterschied zwtsclieu dem ihataächlichen Üüler> und P&ckereiverkebr ein beinahe ver- 
scbwindender. 

Ein Olterveritclir der Straseenbabnen dfirfte fiir Deutschland wobl fcnnra in f^vge 
kommen und selbst hinsichtlieh des FB^ereiverk^rs muss wohl angenommen werden, dass 
ein solcher nur dann ohne Klagen der Passagiere hervorzurufen zur Einful^rnng kommen 
kann, wenn c:eliri*rt. diejien derrirt m rfi,'->-]n urnl zu harulhnben, da>s derselbe ohne 
jefrlithe, selbst drr uiiljeileiiteinlsten iieliistigung des Fahrpublikuuis ab-rewiekelt werden 
kauu. Im Aiigeuieiaeii ist das deutsche Publikum in Folge der an den meisten Orten 
durthgefOhrten seharfen poliseilichen Bestimmungeii Aber die Anzahl der Fabigflste etc. 
dem amerikanisehen Publikum gegMiflher sehr verwohnt und weniger gene^, irgend 
welche Belästigungen ruhig hinzunehmen. 

Wenn mait in Amerika neuerdings, wie in St. Loiiis. die StrassRnbahnen durch Ein- 
stellung besonderer Wagen auch für Krankeutrausportc ausnutzen will, so dürfte eine der- 
artige Binrichtung bei uns sdiweilfeh anf N'admbmnng zu rednea haben. In dieser Be- 
ziehung kfinnen lediglidi die grossen deutsehen Stftdte in Frage kommen und es ist zweifellos« 
dass der in denselben besttdiende, zum Tbeil geradezu musterhaft eingerichtete und organi- 
sirtc Krankentransport es übcrflüssier erscheinen lässt, m derarfif^en Massregeln zu greifen 

Neuere Berichte über das in Amerika zuerst zur prakti-sciien Verwendung gekommene 
Accumulatoreu-S>"stem Waddel-Entz, das ja neuerdings auch in Deutschland imd zwar 
in Hagen in Westfalen auf der dort neu erSflheten Strasaenbahn eingetOhrt word« ist, 
liegen nicht ror. Unter doi jetzt vorliegenden Verhältnissen wird sich der weit^ Bnt- 
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wickelungsproze^s dieses übcraiis wichtif^eii Gc^rt ii'^tamles unmittelbarer verfolgt-ii la.^sen. 
Vou der Eiafühniiig dksiiü Betrieben aut weiteren amerikaDiscbcn StrassuDbahneii ist bis 
jcM aichts zu hOien geweseo, trotedem die AusdehBuiig des elektriseheo Betriebes io den 
Yereiiiigten Staaten nach wie ?or ilrnn ungeitMaD Por^iins mamt Inteceeaant ist es 
diesem Entwickelaiigsprozess gegeoflber, da«t England, welche» Land hinsichtlich des tech- 
nischen Fortschritts sonst doch ebenfalls in erster Linie zu finden war, dem elektrischen 
Straaseobahubetrieb gegenüber so überaus zurück haltend ist. England besitzt bis jetzt 
nur gans rereimelte Anlagen diasw Art, so in Laads und in Sonth-Stalfoidshire, anaserdem 
ist in Liverpool seit Fd»ruar 1894 eine dnreh ElektrieitU fetriebene Hoehbahn rorhandäi. 
Tiots der geringen Ausdehnung verdient jedorh das ilektii>(lie Strassen bahn wescn Englands 
insofern Beaelitiiiig als flii' Siuitli-Staffordsliire Strassenbahn bis jetzt die eiiizip' ihrer 
('onstruction ist. l>ie Lauge dieser Linie beträgt etwa i:^ km. Die Strassen und \Vi'i,'('. 
welche dieselbe durchlühit, sind rou sehr wechselnder Breite uud besitzen vielfach Steigungen 
und KrOmtmingai, letrtere bis su 90* aad von sehr Ueioem Badiiis. Die ßehOrdfin ver- 
luigten« dass der bis dahin auf den sämmtlichen Linien der South-Staflbrdshire Tramway 
Company erlaubte Dampfbetrieb durch einen elektrischen Uetrieb, wenig.stens auf bestimmten 
Strecken, ersetzt werden einlltp, sie crklfirten jedoch gleichzeitig, dass das amerikanische 
System der oberirdischen Stromzutährung seiner Hässlicbkeit wegen von ihnen nicht ge- 
stattet «erden wOrde. 

Da «a erprobtes Aecninnlatoreitsystem nedi niebt zur Yeifügnvg stand, eine unter- 
irdische Führung der Arlieitaltabel bei dcu bekannten Schwierigkeiten und Mängel ebenfalls 
nicht wnnscTienswerth war. suehte die üesellschaft in einer neueren Lösung des l'n.WeiiH 
ihr Heil. Die Behörden hatten ihren Einspruch gegen die Kinführungdeä amerikanischen ober- 
irdiscben Strouiffthrungssystcms ausschliesslich auf die Hässlichkeit der in der Luft xn 
spanaoideD Drftbte znr&ekgeltihrt. Bs kam also darauf an, den Versnob xu maclien dureh 
zweckentsprechende Anordnungen die Zahl der Spanndrähte, die bei der hierf&r sehr un- 
gün.stigen Trace der Strassenbahnlinien nach dein amerikanischen System eine atis.serordentlich 
greise ^^eworden wäre, auf ein Minimum einzuschränken. Ingenieur Dickiuson bat diese 
Aufgabe iu der uacbstebend bewihriebenen Weis? gelöst. 

Bei dem amerikanischen Sjystem tunss in Folge der Construdion des Stromvennittlers 
swiseben Aibeitdnbel und Wagen, (der sog, Trollaj) das Arbsitakabel so geflibri werden, 
dass es nur um geringe Maase ausserhalb der Mittellinie des Gleises liegt. Der bei 
der Sotith-St-iffnrd^^hire Strauspuhahn angewandte TroUey ist dagegen derartig anjrenrdnet, 
dass Kabel in grader Linie und bis zu einem gewissen Maasae (circa 4 m) in einem be- 
liebigen Abstände weebsdnd neben den Gleisen lisgeo kann. Der TYoltoy Vermag sowohl 
verticala als borixontal-radiale Bewegungen wibrend des Betriebes ansnifiUiren. Auf den 
Wagen ist zu diesem Zwecke eine Hülse angebracht, in welcher eine Spindel montirt ist. 
Am fiberen Ende l^ildet diese Spinde! eine Gabel, in weldie der TroUeyauFlefrer eingreift. 
Die Spindel ist iu der Hülse drehbar und der 'rroikyariu mittelst Charnier in der Gabel 
befestigt. Der Trolleyarm verlängert sich in Form eines Winkelbebels über den Hefesti- 
gooigspunkt hinaus. Das hIbRure finde des Winkelhebels ist mittelst 6 Federn mit der 
▼ertialen Spindel verbunden. Am freien Ende des TroUeyanslegers ist eine weitere Hülse 
nnpenrdnot. in welche ein TroUeyradhalter eingreift. Das Trolleyrad selli-t ist in diesem 
Halter so eingebaut, da«**! es um eine verticulc Achse drehbar ist. Durch diese Anordnung 
wird erzielt, dass das Trolleyrad stets an der untei'eu Seite des Arbeitskabels einzugreifen 
rennag. Das Arbeitskabel liegt 6.4 m Ober Tenainhöhe. 
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Der TroUejroast befindet sich auf dem Verdeck der Wagen, weiche mit Deciisitzeii 
«isgerflsbat sind. Die Wagen fitasen 40 Pcraonen (18 Ismo- imd 22 Anssenplätze). Das 
Gffwidit denelbm betattgt unbMetst nuid 6800 kg. Die Spunreit« d«r Simib-Staffordsbire 

Strasäenbahn beträgt 1,06G m, die Wagenbreite 1,75 m. 

Der Bctri<!b auf dieser Linie wnrfle am 1. Januar W.^ prftffnt»t. \Yw Anzahl der 
beliörderten Personen betrug während des ersten Betriebsjahres 1008057 und die Anzahl 
ihr -niräckgelegtcn Wageukilometm in im. glddiai Zeitraum 420307 km. Die Anzahl 
der im Betriebe befindliebMi Wagen war 16. Die Oeflammtkoeten fOr den Wagenkilometer 
beliefen sich auf 33,7 Pf. ffin Tergleicb mit den Kosten der mittelst Dampf betriebenen 
Linien der Gt'sollM'li^ift h-.d niidi in diesem Falle wiederum beat&tigt, daes in Ökonomiseber 
Beziehung tk-r elektrische Betrieb vonmriehen ist. 

£iue Nacliuiiuiung dhim System» bat bis jetzt niclit stattgetunden. 

Die in Hg. 2 wiedergegebene acbentatiBebe Anordnung dea TroUeys dflrfite daa 
Prinnp der SoittiwStaffOTdahire StnasoibAfan anachanlicb wiedergeben. 








Niefet nnerwUint mSgen die in Amerika sidi neuerdings bemerkbar machenden Ver- 
suche bleiben, den Wagenfttkrem (ICotormaon) in der rauhen Jahreszeit mehr Scbvtl gegen 

die Kimvirkung der Witterung zu gewähren, als dieses bis jct/l il.r Fall gewesen ist. 
Man hat in Buflalo den Vorderperron mit piner ni;i?sfhutzwau(l unif^fben. Nach den 
betreffeudeu Berichten soll sich diese Einrichtung durchaus bewährt haben. Die Ausct/.ung 
m Sdinee und Eis an den Scheiben bat enntliebe StOrnngen nicht henrorgeruf^. 06- 
I^antUeh haben die Seibeiben niedergelegt nnd gereinigt werden mflssen. Eine Yermehmng 
der ünglOoksfälle konnte in Buflalo aus .\nla.sä dieser Neuerung nicht constaUrt werden. 

Atif flcni (Tebif't des Wagenbaues dürfte die neueste Ei*schcinuiig die Ein)<tollun!r 
von Gesellschattäwageu seiu. Derartige Wagen laufen seit einiger Zeit auf den Uleisen 
der West End Baiboad in Boston. Sie sind nur Aufnahme von Ball- oder TkeatergeselU 
Schäften bestimmt» Die Wagen sind etwa II u lang und etwa 2,2 ro breit. Das Hob* 
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work dM Wagenioa«» ist polirifls Maliagom«holz, die Sitae «nd mit pbiiblaiian FUtoeh 
Ubenogieii vaA nnd nieht in der Form tod BlokcD heigeeteUt, eondem beetelieii ans 20 

Armsesseln. 

Zum Schluss mögen f inige gescbicbtliche KotiMD aus dem amerikaniscbea Strassen« 
bahnwesen Wiedergabe tindfu 

Die eräte Strasiteuiialiii sM 1832 iu New-Vork utiäg^rülui «min, uiliere Angaben 
Aber diese« UntemebiDen fehlen jedoeb vorUnfig. 1652 fllbrte ein fiwisteischer Ingenienr, 
Lonbat, «ine sicifacre und för den StrasaenTerkehr weniger faiaderlicke Form der Schienen 
ein und stiegen seit diesem Augenblicke in Nord-Amerika Strassenbahnanlagen sehr in der 
öflfentlichpn Gunst. New-Orlcans war eine der ersten Städte, welche sich die Niiuruiitr 
zu Nauen machten. Die benutzten 8chijeueii waren aus Gusseisen, besasseo eine Koptbreite 
Ten 13 em mid katties fttr die Badflansdien eine fiHle ren 4^ -d,5 cm Weite und 2,5 bia 
3,5 cm Tiefe. Da »ch in dieser Rille vidlkcb die Fuhrwerke ftstAihren, wurde ^e Form bald 
verworfen und ziemlich früh, jedoch zu einem nicht genau bekannten Zeitpunkt, die Stiifpn- 
schiene eingeführt, liie bis zum heutigen Tag in den Vereinigten Staaten nocli violfarhe 
Verwendung findet. Üie im Jahre 1859,'61 gebauten Strasnenbahnen in St. Louis hatten 
J-förmige Schienen. Die Höhe betrug etwa 6 cm. Das Pflaster der Strasse lug iu der 
Hobe de« Scbienenkopfee. Die Wagen, die zuerst in Philadelphia und Cindnnati Ver- 
wendung fandoi, hatten die Form der Omnibusse mit einer Thür auf der Rückseite. Die 
Wagen besa!'>'''n zur nffüoniinj^ mir fiiion Kufsn-lier. ilmi *la> Falir^cM zu entrichten war. Der 
Wagenkasten nilite aut' einem Drehtisch, der iiöber als die Wagonrädör lag uüd es ermög- 
lichte, da»» derselbe an doii Endpunkten der Bahn durch das Pferd volUtändig herumgedreht 
wurde, wftbrend das Untergestell «eine Lage behielt Die in New-^leana meist sor Ver^ 
Wendung gekommenen Wagen waren mit Decksitaen versehen. Der Aui^ng zu dieeen 
Sltien fand auf Treppm stett, die an den Längsseiten der Wagen angebftnt waren. 



IX. 

ZantändigkeitBgrenze der Gewerbegerichte. 

Von KrcisgerichUratli Dr. B. Hilse ia Berlin. 

Gemeingewöhnlich pflegen die auf Grund des Gewerbegerichtsgesetzes vom 29. .TiiH 
J89(» einge-setzten Gfwerbef'erichtn sich ffir all? Hpcbtsstreitigkeiten zuRtäudig zu erklären, 
welche zwischen Arbeitgebern und Arbeitnehmern über Ansprüche aus dem Arbeitsvertrage 
entsteben, sobald daar der beiden l^itparth^ innetbalb ihm Dirkes wohnt und de 
um die Entadieidnng anmfl:. Dieser Qescblftsgebraueh steht aber nicht im Einklänge mit 
dem gesetzgeberischen Willen und zwar schon aus dem Grunde, weil nur tur die Entschei- 
dung von gewerhlifhen Stuitii^keiten zwisrhen Avheitern einerseits und ihren Arbeitgebern 
andererseits, sowie zwi.sciien Arbeitern desselben Arbeitgebers nach dessen § 1 dir <'te- 
werbegerichte berufen sind aber § 2 als Arbeiter im Sinne des Gesetzes nur diejciiigf.n 
Personen gelten I&sst, auf welche der YII. Titel der Oewerbeordnnng Anwendung findet 
Seit Inkrafttreten des KleinbabnengesetieB vom 28. Juli 1892 sind für den Umfuig dea- 

8» 
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selben «Ino vm voniberein diejeoigeD Beohtestrate aiiBgalommeii, weldie iwiwben Unter- 
nehmero des Eleiiibahnbetriebes und den in diesem Betriebe beeblltigten "Ptmoam ui> 

liänfjig gemacht werden sollen. Dt rni ua* b Oerichtsverfassungsgesetz § 12 wird die ordent- 
liche streitige Oprirhtsbarkeit durch die dort gegliederten rrerichte ausgeübt, insoweit 
nicht gemäss § 14 bcäondere Gerichte zugelassen sind. Zu letzteren gehören Qewerbe- 
geridite. AusMcdem wird raf Onrnd Gew.-G«r.-6. 5 durch die Zurtftiidigkeit eine« 
GswerbegeriditeB die ZuetSiidigkeit der ordenlüeheii Gerichte aaegeBcbloseai. Di« Wedisel« 
bcziehung zwischen diesen beiden Processregeln ist mithin dahin festzuhalten, dass, soweit 
sachlich und p(T?(5nlich die Ziistündi^kcit der (TPWf>ib(^^r''i*'chtP besieht, den ordentlichen 
Gerichten die Kntscheidung der Kechtsstreitc entzogen ist, diese letzteren aber in Thätig- 
keit treten, soweit die Unznstäodigkeit der erstereo feststeht. Allein die Unternehmer 
TOD StniaeenbahneD, besw. Kleinbehnen besdiftftigeQ vielfach auch andere PereooeD nad 
mit anderen Arbeiten, als welche den Bahnbetriol» uiunittelbar erfordert. Demi nicht 
selten utpUi'ii sif sich ihre benöthigten Hoch- und Tielhaut*-!! ohne 7AnMmn<; von Unter- 
Dehnieni ^'i-WLiblirlier liaubetriebe durch ihrerseits angenommen»-' und i^elöhüte Mauarbeiter 
unter Ltituiig eines in ihrem Dienste stehenden Baukuodigen her. Dieser Theil ihrer 
Tbfttigkeit kenmeiehiiet sieb zwar als ein Neboibetrieb des Hanptbetriebee im Sinne der 
Offentlicbrechtliehen Yeraiebemiig, insoadeiteit des wo. dem Banaafidlgeaeln vom 11. Jnli 
1887 ergangenen Bundesrathsbeschlusse vom 12. Dpc* tnber i:^S7, wird demungeachtet aber 
in seiner reclitlichen Natur niebt «geändert, bleibt vielmehr rechtsunbfdpnklich ein Op- 
werbehetrieh, indem nach den Grundsätzen der GewerbeordouDg §§ 105 rl. das Arbeit$- 
TerbflUi^ sieh regdi Ans dksen ErwägungagrOadsn nHbsen die hier aufgebrochenen 
Streitigkeiteo als gewerbliche gelten, welche in erster Linie den Gewerbegeriditein nur 
Enteebeidung unterliegen. 

NuL'Ii Ocw.-fler.-fL ^ 2' ist zus'tSndij!; dasjenic^e Gcnverbc^'i-riclit. in dessen Bezirk 
diu »lieitige Verptiichtung zu erlüllen ist, wahrend nach < iviliiroiesMudnung § 12 da.s 
Gericht, bei welchem eine Person ihren allgemeinen Gerichtsstand hat, iür alle gegen 
dieselbe xu erhebenden Klagen zusUndig, sofern nicht fftr eine E!ll^p ein ansschliessUeber 
Gerichtsstand begrflndet ist Der allgemeine Gerichtsstand «in«r Person wird { 18 doieh 
den Wohnsitz bestimmt und dieser einer solchen, welche keinen Wohnsitz hat, § 18 durch 
den Aufenthaltsort im deutschen Reich und, wenn ein solcher nicht bekannt ist, durch den 
letzten Wohnsitz. Weuu Personen in einem Ort unter Yerhaluiissen, welche ihrer Natur 
nach auf einen Anfentbalt Ton Magerer Daw« hinweisen, insbesondere als Diensboten« 
Hand» lud Fabrikarbeiter, Qewerb^hfilfen sich aufhalten, so ist auf Grund { 21 4tas 
Gericht des Aufenthaltsortes fdr alle Klagen zuständig, welche gegen diese Peisonen 
wegen verm^^crensrechtlieher Ansprüche erhcb*>n wenirn. ivälirend für Klagen <'nf Fest- 
stellung des Bestehens oder Nichtbestehens eines Veilrage», aui l-^rlüilung oder .Vulheijung 
eines solchen, sowie auf Kntschädigung wegen Nichterfüllung oder nicht gehöriger Krfüllung 
gemftss § 29 das Gericht des Ortes sustladig, wo die skeitige Y^fliehtung zu erlUlen 
ist. Es hält die ('ivilprocessordnung mithin auseinander, den Gerichtsstand des Wohn- 
sitzes, des Aufenthaltes, der Krfiilbin<:, das <!o^verbegericht-'grsetz beschränkt sich jedi>e]i 
auf diesen der Ilrlüllang. Wenn der Ari^eitgelter rechtlich verfolgt werden soll, so ist er 
im Gerichtsstande des Wuhnsitzeä, welchem für Erwerbsgesellschaften nach Civilprocess- 
ordnuBg % 19 der Sitz der Verwaltung gleich steht, zu beklagen, wftbrend der Arbeit- 
nehmer in diesem des Aufmtlialtes beklagt werdon soll. Um den aaBschliesslinben Ge- 
richtsstand der Erfüllung zu begrdnden, ist wesentliche Voraussstzung, dass allen Erforder- 
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niaafliii des § 29 gonOgt wurde. Dtn io eint«r Linie gilt die Regel« wlhiend die Aiu- 
nahme dcijenige oiebweieen iiiiin, wekhor deraiu fikr eicb Hechte ableit» iriU. 

Die 6eweibegerichte irren deshalb iu ihrer Annafame, jeden Rechtsstreit ohne Weiteres 
in den Bereich ihrer Zustäntliglceit ziehen m dürfen. Nur wenn der Gericht sstaiul der 
Erfüllung mit diesem des W obuortes bezw. Gt;wfibesitzes oder den Aufentbaltes zusamtuen- 
trifft, gilt dies bediugiiug^los, aber Um bedingt, weou dies uichi der Fall ist. Solches 
spricht aaeh das Reidragerieht in dem ürtheUe vom 19. September 1894 (Reieheaoieiger 
Seite 371) rechtsgrundsätzlich aus. Nun finden nach Civilproceesordnung § 509 ohne 
Rücksicht auf den Wertli des Beschwerdepptrenstandes die Revision, inj^oweit es sich um 
die Cnziiständij^keit des (ierichts handelt, nach Gew.-Oer.-G. !{. •'>.''> in den vor die Ge- 
werliegerichte gehörigen Rechtsstreitigiceiteti die Kecbtsmittel statt, welche in den zur 
ZittUndigkeit der Amtsgerichte gehörigen bfirgerUcfaen RechtBatreitigkdten »illasig sind. 
Daraus folgt unwiderlegbar, dass Ober die Frage der Znstindtgkeit oder Unusittndigkmt 
des Qewerbegerichtes das Rechtsmittel der Revision an das Reichsgericht zusteht, ohne 
durch die Kechtsregel des Gew.-Ger.-f!. 5J beseitigt zu »ein, wonach die Berufung 
gegen Urtheile des Qewerbegerichtes bei ätreitwerthen uoter 100 M. ausgeschlossen ist. 
AUein nadi CiT.>Free.-OnL | 247 sind pnteeaAindenide Einreden, ni weldien diese 
der Bnrede der Dnsastftndtgkeit des Oeriohts gehSrt, gleicbsAitig nnd vor der Verhandlung 
des Bdclagten xur Hauptsache Torsnbringen. Deshalb ist als Endergd>nias feetauhaHea: 
Das Gewerbegericht ist zur Entscheidung nicht zuständig, wenn der Ort der 
Erfüllung nicht innerhalb des Be2irke>- cinps solchen liegt, unbekümmert danini, 
ob der Wobn*iit?, der Gewerbesitz, der Aufenthaltsort des Beklagten innerhalb 
desseUten liegt, jedoch ist die Einrede der Unzuständigkeit vor Einlassen auf 
die Baaptsadie geltend su machen. 

Berlin, im Januar 1896. 



X. 

OettomtoUseke BtrgbaluiaL 

Von A. vsB Hera in Hamburg. 

mnUirend die Zabl der Bergbahnen in der Schweis bereits eine assehnlidie ist und 
sich jftbilich TtffgiOsaert» hat sich in den Osterreidiiscfaen Alpenttndem diese Gattung ron 

Bahnen im Verhältniss noch wenig entwickelt. Erst in der letzten Zeit hat man begonnen, 
höher belegene I'unkte für das grosse Publikum bequemer zugänglich zu machen, welches 
Streben noch durch die inzwischen zu hoher Eutwickelung gelangten S)8teiue für solche 
Bergbahnen b^rdert wird. 

Eme der mr Zeit bestehenden Osterreiohischen Bergbahnen ist schon alten Datums 
und Ober 20 Jahre in Betrieb, nStnlich: 

Di« Kahlenbergbahn bei Wien. 

Diese als Ifoimalbahn gebaute Bergbahn hat Doppeiglei»«, eine Lauge von 5,449 km 
und eine absolute HOhe von 280 m. Die ErMfiinng erfolgte am 1. Mftrs 1874 nach einer 
Banperiode von 10 Slimatw. 
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ZwiscfaeD dmk Scbienen 4er nieii dem Sjeton Biggfenbaeh erbtuten ZftbnmdbibD 
befindet rieb die S^nstange, welrbe wie eine Leiter an beide« Sdten ans U-flJrmigen 
Bieen von 3 m Unge besteht, worauf als ^Uine geschmiedete eieerae tra])ezfr>rmi^'e Quer- 
etangen in gegenseitigen Abstruidon lOOmm fffsetzt und von at)<J!?oii festere nietet sind 

Diese Leiterschien e liient zum Kint^n-ifen des Zalmrades, wrihrenil die iNormaitichienen 
als Laufschienen diu eigentlichen iiaddruck der Locoiuolive auluelimcn. Die für diese 
Zaboradbabn von Riggenbaeb gebaate Loeomotiven weicben von den zuerst für die 
Kigibabn in Gebraneh genommeneo Loeomotiren insofern ab, als sie mit liegenden Kesseln 
verseben sind und mehr Kraft ent^vi^k>'hl krinnen. Die BabngeMllsebaft besitzt nur Zeit 
6 LocomotivPTi. 18 Wagen. 4 Güter- umi 2 Wasserwagen. 

Wie «chon gesagt, entstanden er^t in der letzten Zeit und im Verbältoiss rascb 
hintereinander In^Tyrol nnd Sehburg 4 Bergbabnen, nimlicb: die AebeDMehaho, die Gaia- 
bergbabn, die Sdiafbergbabn und die Eabelbabn auf die Heheosakburg, Aber welebe 
einiges bezüglich ihrer Anlage und Ausführung uiitgetbeilt werden eolL Wir folgen dabei 
dem Wochenblatte ,de ingenieur* No. 49, 1894. 

Die Acheueebalui. 

Der Aebenaee, der sehOä«te See von Tyrol, umgeben von gewaltigen Beigrieeen und 
(130 m über dem Meer gelegen, war schon seit alten Zeiten ein vielbesuchter Punkti welcher 

jedoch fr-;t vnn der Station .T. iiIkhIi ntis auf einem beschwerlichen Fusswege ein itlit 
werden konnte. Schon vor l.iliitii waren verschiedene Plftne einpr B;thnvprbindnn<:r auf- 
gestellt, bis im Jahre ly8»i der General-Consul Freiherr von Dreitus sicli mit der 
LOenng der Frage emsttieb beseh&ftigte und eine vorlAuige Conceerion erwarb. Zu gleicber 
Zeit wneste er aucb die gerade mit der Auafttbruiig der Qaiabergbahn belasteten Bau- 
Unternehmung Söiidi inii fc (Jo. in Berlin für seinen Zwock Ztt gewinnen, welche nun die 
I'lnno ausarbeiten lies» und diese nocb im Herbete de^iselbeu Jahres dem Uandelsministerinm 
einschickte. 

Der Flau erweckte in Tjrrol selbst viel Opposition, welebe in Ünkenntni» mit den 
Interesaen ihres eigenen Landes und in sebriDem Qegeusats ni der auf die Ansdebnung 

des Fremdenverkehrs gerichteten unermüdlichen Wirksamkeit der Hellersehenden das Zih 
staudekommnn der Bahn in \fili indem traolitctt', wobpi die Bewohner von Jenbarh am 
meisten in den Vordergrund traten. Doch verringerte sich allmählich diese Opposition und 
hörte schliesslich gau/. auf. Die Untersuthungü-Commission wurde im August IÖ87 er- 
wiblt, und im folgenden Jahre erhielt Dreifua die Conoession zum Bau und Betrieb 
einer ab Localbahn mit Schmalspur und mit gemtscbtem Betrieb (Adhäsion und Zahnrad) 
zu erbauenden Risonbalin von .lenbach über F^ben und Mäurach bis zur Sfidspitze des 
Achensee'«!. wek-he spätestens am 1. August 1890 fnr di'ii \'»'rkohr m r^r^fPrien und während 
der ganzen Dauer der Conceäsiou von 9U Jahren, jährlich vom 1 5. Mai bis zum 30. Sep- 
tember« in uminterlvoehenem Verkehr gehalten werden mues. 

Der Bau begann am' 1. November 1889 und war in 0 Monaten beendet; die erste 
Bi'l'ahning mit einer Loeomotive geschah am l-*>. April IH.S'.). Am 4. Juni faiul die ohrig- 
keitlidic Bcsichfigiiiig, am Juni I><8(* die Betriebseronnung der gan/fn. '■>,"!7 kin lan^jen 
Bahn statt Diese ist die erste Zuhuradbabu in Tyrol und die erste in Oesterreich gebaute 
Localbahn uiit gemisilitem Systeme. 

Die Bahn beginnt in Station Jenbach der Südbahn Knfotein-Innsbmck (530 m ft. M.), 
lauft als Zahnradbahn (3,3 km Lllnge hei 10*/^ Steigimg) Aber Burgeck naeh Eben 
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(970 tn ü. M.) liud von hier als gewöhnliche Adhäsionsbahn über Maurach bis an den 
Acbensee, (931 m Q. M.) an dessen südlichem Ufer die findatatiOQ liegt. 

Die H«ntidliiO|^ des BthnUrpent welcher aieh Ubeonill mBgUuliat dem Temin an- 
schliesst, bat trota der geringen Bauzeit nicht geringe Schwierigkeiten bereitet, indem 
nicht weniger ah 00(X)Ocbra Erdmassen bewegt und 12U00cbiu Faiidaio.6B<^ und Stfttat> 
luanem ausgeführt werden mnssten. 

Der Oberbau, desi>eD Spurweite 1 m beträgt, ist aut der Zahnstrecke ganz aus ötahl 
und Bisen hergestellt, wtimmd auf der Adhftsioosstrecke StafaladiieDeii mit bOlxemen Qner- 
MhweUen rcrwendet sind. Die auf die eiaeroen QuenebweQen auf Stühlen «w Gnwtahl 
gesehianbte Zahnstange nach dem System Riggenbach ragt mit ihren Zähnen 81mm 
über die Oberkante ihr Laufschienen hervor, wodurch die für das Eiogreifea des Zahn- 
rades, geforderte üölie crreiciit ist. 

Zur Bildung des Ueberganges von der AdhiaioDa- auf die Zabnradataeeke dietien 
sehmiedeeiaeme, auf h^lunien Sebwellen befestigte Zahnstaugen-Binlaachetlicke von 3,015 m 
Lriugt>, welche am Ende durch Scharniere mit der foten Stange verbunden sind und auf 
Spiralfedern ruhen, sodass diese nachfreben k'^nnen, tmi da> KinfTrcifen der Zähne zu or- 
möglii'lien. wt'iin die Zahnkroiioii des Zalmrades auf die /ätine des Einlaschstückes drücken 
sollten. Die Laufscliieneu sind mit Klemmplatten auf den (^uerschwelleu bfifestigt, ausser- 
dem die SobwellenkCpfe an beiden Seiten noch mit Eisen fest|;eaehrattbt, wodurch der Zo- 
sammenbang und die Steifigkeit dea oberen' Siangenwerkes noch auesei^wObnlkh erhöbt 
wird. Das Gewicht des letzteren beträgt lG2,r>kg auf I laufenden Meter, wflfarend Im 
Zahnstange 52 kg. l ni Schiene 23 kg und 1 m Hchwelle 'M kg wiegt. 

Die gröttste Steigung ist für die Adhäsionsstrecke 25 "/g«, für die Zahuradstrecke 
160 der Ueinste Eramroungsbalbmener auf erster« 100 m, anf leteterer 120 m. Die 
Kroneiibreite des Unterbaues beträgt mindestens 3,5 m. 

An roHendem Material besitit die GesdlsehaA: 4 Locomotiven, 7 Personenwagen 
und f) (Ifitprwa^en 

Die Locomotiven, in der Wiener Locoraotivenfabrik Floridsdorf gebaut, sind liehiifs 
vollkommeDer Sicherheit mit 3 Bremsen versehen. Von diesen wirkt die eine bei dem 
Maschinisten anf die Bftder der Kurbehehse, die andere hei dem Heiser auf die BAder 
der Tcrdersten Lanfikchse und eine Luftbremse auf das Zahnrad. Auf der Adhäsions- 
strecke g:escliiplit dif Hewej^nng gewöhiilicli. iiiif der Zabnradstreeke nur allein bei der 
Bergfahrt mit Dampf, wiiliread bei der Thaifahrt die (tp?fhwindigkeit mit der Luftbremse 
in der Weiae geregelt wird, dass der Zutritt des Dampfes zu den Cjlindern abgeschlossen 
ist, also die Kolben leer laufen und dabei atroospbliisehe Luft einsangoi und wieder ao^ 
atoBsen. Diese Ansstcnung der Luft wird durch eine Verspeneinricbtni^ derart gersgdt» 
dass die Lnft nur mit grossem Widerstände entweichen kann, wodurch die Kolben in 
ihren Bewegungen theilweise i,'ehemnit werden, sodass somit durch die Kückwirkung der 
Kolben auf die Triebzahnrädtr die Bewegung der letzteren und also auch die der Loco- 
motive von selbst verringert, mitbin geregelt werdoi kann. 

Die Personenwagen, snm gidesten Theil als Aussiebtswagen gebaut und jeder mit 
50 Innen- imd W Aussenplätzen und einem Gepäckräqm ausg^Aattet, li.il>eii an der vor- 
dersten .\i lise ein Znhnrad, auf welches eine be^nndcre Heibiitifr^bronise wirkt sodass selbst 
die vollbesetzten Wagen mit derHhen zu nlleii 'Anivn uiiniitull>av zum Stillstand gebracht 
werden können. Die Kuppelung der Wagen miteinander und mit der Locomotive geschieht 
durch eine sinnreichet an beiden Seiten angebracbte Hebeleinrichtang, sodass der Zugang 
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zwischeu den Wagen gänzlich abj^oschlossen ist Die ganze Bergtabrt dauert 42, die Thal- 
fahrt 45 Ißnatan. 

Die G«winm(i>ADlagekostea diesw Balm habm bis jetet 1668S12 M. od«r 260872 M. 
für 1 km betngea. Im Jahre I81K) wurden bei einem Verkehr von 32806 FienaoiMo vmi 
411 1 Fracht<7Tit im Ganzen S472d M. oder 8671 M. pro 1km eiogenommen mit einem 

Reingewinn von 45ü0 M. 

Die CteisberglNdim. 

Der Oelsberg, 128Gni ü. M., erhebt sich zu Osten der Stadt Salzburg und besitzt 
die schöDstp AiHj^icIit in >hi- iiiUhsten Umgebung dic>!<T Sfüdt. Was der Rigi st'it Kr- 
cH'nung der Vizuau-Uigi-Bahn ttir die Schweiz, iat gegenwärtig der Gaiaberg für Salzburg, 
seitdem die Bahn besteht. 

Die Anlaufe doer Bahn von dem Pnss des Chusben; zur Spibe stand schon vor 
20 Jfabren snr Simicbe. Im Jahre 1873 tretefi 8 Bewerber um die Ciwoession aaf, doch 
hatten deren Pläne wegen der inzwischen eingetretenen Krisis keine Aussicht auf Ver- 
wirklichung. Ein ncnor Ypisnch könnt? erst nach Aufltcssprun.? der Zustande des Tiandps 
unternommen werden, waltreud iazwischeu auch durch das Gesetz für die Localbahuen 
mannigfache Vergünstigungen ersielt waren nod die Ausführbarkeit dadurch leichter ge- 
macht wurde. 

T)t'r Besitzer des Hötels auf dem Galsberg, Jo.sef Cathrein, nahm zuerst den 
alten Flau wieder ;uif und erhielt auch im December 1881 eine vorläufige Coiices-ion für 
fino. Vi. II der Stutioii l'arsch abzweigende und auf die Spitze des Gaishorp ITilircndf I.ocal- 
bahn mit Zahuradbetrieb, doch konnte er seinen Zweck noch nicht vollständig erreiclteu. 
Brat im Jahre 1886 erhielt Cathrein in Gemeinsdtaft mit der Firma Sönderop ft Co. 
und dem CSTilingenieur A. Werner die geforderte UoDOesrion fBr eine Zahnradbahn mit 
Schmalspur von der Station Parsch über die Zistelalp nach der Spitze des Berges, mit 
der Vprjtflichtung, den Betrieb wahrend der auf 90 Jahre ff*«tg<'SJetztpn ronrpsfionsdauer 
jährlich vom 15. JAsä bis 30. ijeptember auüecht zu halten. Bald nach der Verleihung 
der Ceneeariott ist diese jedoch hi den anasehlieisliiften Berite Firma SOnderop k Co. 
IkbergegangMi, welche aneh den Bau gegen Bnde Mai 1886 begann und innerhalb eines 
Jahres beendete, sodass die Bahn im Hai 1887 fDr den OflbnUiehen Terhebr geQflhet 
werden könnt?. 

Die nach dem Zahnradsystem Riggenbach angelegte Gaisbergbahn von 1 m Spur- 
weite und 5,291 km wirklicher Länge beginnt bei der Haltestelle Parsch der k. k. öster- 
teiebischen StaaM»ahn in 420,5 m fl. IL nnd gelangt mit misslger Steigung von 1—8% 
an den Fase des Berges bei 0,8 km. Von hier grOsstentbeils mit der Maximalsteigoof 
von 25** ,, sich fortsetzend, erreicht die Bahn in 73'» m Höhe ü. M. die H;ilt(>stelle Jiiilen- 
bergalp und, dem westlicbeu Abhang des Gaisberg weiter folgend, mit 20 '/^ Steigaiii.' im 
Mittel das Plateau der Zistelalp (990 m ü. M ). Kurz vor dieser Haltestelle zweigt die 
Bahn ab nnd folgt dann der sOdliehen Bwglebne, um nadi Passiren einer 60iim langen 
und 10 m tiefen, in der sehftrften Curre von 120 m Haihmeeser Begenden Endstreeke mit 
einer Steigung von 2<'>% das Plateau dos 1286 m hohen Gaisberg zu erreichen 

Der Oberbau dieser piiifrleifijren Bahn besteht ans der Zahnstange, System Riggen- 
bach, ferner aus Stahlschienen von 10,2 cm Höhe und 23 kg Gewicht pro 1 lfd. Meter. 
Die Qaetschwellen sind aus Stabl mit Eil feschem Querschnitt ohne Mittelrippe. Elemm- 
platten mit Sehianben verbinden Schienen und SdiweUen; mr Verbindni^ von Zahnstangen 
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UQii Scliweil^a siud uur ächraubeu verwendet. Auch hier »iiid die Endeu der Schwelleu 
ifl Steigungen tou mebr als 10% an beideo Saiten dnreh Eisen mitdoaBder Terbundea. 

Ba rind 6 Wodm Tarbaadan (3 ansymetriacbe and 3 ^etriadi«), und iwar in dar 
Anfangs- und Endstation je eine und in den ZwischenatatloDeo ja iwei. Auf den 4 Star 
tionen befinden sicli im Ganzen 10 Gebäude. 

Die VerbioduDg der Stationen unter sieb geschieht mittelst Telephon. Giockeu- 
signale «ardan niebt baantat, abanaowaaig Bind Absperniugen inf den di Niveaubreiuungen 
TorbaodeD, dagegeo ittt die gairae fiabo wegen der angrenwnden WddellDdeireien beiaabe 
auf der ganzen Linie mit Einfriedigungen vcrädhan. 

Die ("ü'sf'llschafl besitzt Locoinotiven. !0 Personenwapen iind 1 Dienstwagen Dip 
Maschineuiabrik Esslingen hat 4 und die Locoraotiveiitalnik Floridsorf 1 Locomotive ge- 
liefert; von diesen hat die eine grosse Locomotive 2 Kauj>UahDräder und ein Dienstge- 
widii von 22 1, die 4 Ueiaeren LooomotiTen baben jede nur 1 Hauptaaharad uad 17 1 
Dianatgewicbi. Jede Locometive i«t int Stauda 50 Personen mit Qepftek und zwar die 
grosse mit 10 km, die kleineren mit 7 km Geschwindigkeit in I Stunde, mit der grösssten 
Stei<;ii[iu: vou J'V' m hefördf^rn. Die BremseinrichtiiogeD an den Locomotiven sind die- 
selben wie bei der Acheiiseebahn. 

INa Geaammt-AnlagekosteD betragen bis jetst 1475691,80 M. Im Jabre 1892 sind 
46303 Paraoaen beffirdert bei euer OaBammtemnabma ron 94526,80 M. 

Die Scbafbergbahu. 

Seit der Eröffnung der yalzkaniruergut-Localbahn, welche eine directe Verbindung 
swiacben iBchl und Salzburg bildet, i»t auch der besuch des herrlichen Seeengebietes ijn 
Salakammeigat, welebea lange Zeit von dem aUgenaeinen Verfcebr abgesondwt lag, vid 
leichter geetaltet. Dmtb die glelcbantig erbaute Zabnradbdm auf den Sefaafberg (1780 m 
ü. M.) ist o> möglich geworden, auch diesen Aussichtspunkt ohne Mühe zu erreichen, 
wührciid man von (Ipr Stntioü Wolf<rang bei Ischl der genannten Localbahn den Ausgangs- 
punkt dieser Bergbahn erreichen kann, nachdem man sich über den Attersee hat »etzen lassen. 

Dar Fbin aar Anlage dieser fiabn war scbon in finberen Jabren Often entwerfen, 
stteas jedoeb immer auf finaaaelle Sebwierigfceiten. Erst aüt dem Bau der Salzkammer- 
gut-Localbahn wurde auch i'i r Plan eine Thatsache, dessen Zustandekommen hauptsäch- 
lich den Opfern der Gemeinde» Ischl und Wolfgang, sowie der grossen Unterstützung des 
österreichischen Landtages zu verdanken i.st. 

Der d«r ünternebmung Stern und Hafferl übertragene Bau wurde im April 1892 
begonnen und im Jabre 1893 sn Bnde gefbbrt. 

Die Bahn hat eine Länge von 5,8 km und beginnt au.s.serhalb des Marktes St. W<df- 
ganf^ uamitb'lbar :im TlVr des AÜt rsce. Anfangs nimmt die Linie eine nördliche Richtung, 
überschreitel bei U,6 km mit einem Viaduct den Dietelbach — die Grenze zwischen Obpr- 
Oestcrreich und Salzburg — wendet sich dann westlich, der Berglehne mit einer Maximal- 
«teigong von 200 «/gg folgend, bis sie bei 2,6 km den ersten Halteplatz mit Wasserstation 
eireicbt Die Babn Uuil in dersdben Biebtnng weiter, überscbreitet tiefe Sdilnehtoi 
und erklimmt bei 4,1km die Haltestelle Schafbergalp, welche mit einem Ausweichgleis, 
einem Warte?aitl tind finem Wasst-rkralni :in^wrn<-tc't ist. Von hier bis ztir Endstation 
entwickelt sich die Bahn längs dem nicht bewachsenen Felsrücken des Schafberges, indem 
sie mit Curtren ron 80 m Badius in beinahe fortwährender Steigung von 250 "/g, in nord- 
MUcbar Biebtung uad an der Lehne gegen den Atteiaee durch einen Tunnel ron 100 n 
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Lingft ttuft, worauf «ie in «Der Hobe von ITaUm nach 1187 in Steigung dio Endstation 
SdiafiMrgspitie erraidit^ ' 

Der ganz aus Stahl hergestoUte Oberbau iei nach dem System Abt mit zwischen 
den Laufschienen liegenden doppeltoii Zalnistangen cin<»Liiiht<'t. Somit i>t (1;h Svi^tfm 
Riggenbach nicht befolgt, weil das in der letzten Zeit ala viel zweckmässiger erkannte 
System Abt mehr Vortbeile bietet 

Die Zahnetong» von Aht besteht bekanntlich ana 2 oder auch ans 3 Platten von 
rechteckigem Quereebnitt, in welche die Zibne eingearbeitet aind. Die Platten sind anl 
Stühlen aus Gusstahl dei artig befestigt, dass ein Theil der Zähne hinter einem anderen 
Theile steht, sodas^H die Zähne gekreuzt liegen. In Folge dessen ficstehen die beiden 
hintereinander an der Locomotive angebrachten gekuppelten Zabni'Sder jedes aus 2 oder 3 
Scheiben, je nachdein dk ^hnriangen ans 2 oder 8 Platten beatehen, weldia auf «ne 
gemeinsohaftUdM Achse gesetct und mit einander feetgenietet sind. Wie die Platten sind 
auch diese Scheiben, was die Zähne anbelangt, in dasselbe Verhältniss gebracht. Aus 
dieser Zusammeiisetzimt,' ihr Zabnstiiiigeti und Zalmräder folgt !?omit. lias^* die Continuität 
der Stangen so vollkommen wie ninu'lieh i-t. iiud <i:m die Sicherheit gegen Zahnhrfirhe 
hier viel grösser ist als bei den Zahustaugeii nach dem Systeme Riggenbach. Bricht 
audi ein Zahn auf ^ner der Platten, so bldbi doch die iweite und benr. die dritte un- 
beschädigt Dir den BingrilT der ZahnrSder. 

Die Locomotiven stammen aus der Fabrik von Kraus & Co. in Linz, sind mit n ver- 
schiedenen Bremsen ausgeröstet, von welchen jede im Stande i^tt. f\m Zug <Hrt«tt /um Still- 
stand zu bringen und die sclbstwirkende Bremse eingreift, sobald die Locomotive die nor- 
male Oeschwindigkdt übenchreitet. Ausserdem ist jeder Wagen noch mit einer unfehlbar 
wirkenden Bremse rersehen, sodass seibat für den. eigentlich ausgeschlossenen Fall, dass 
alle 3 Bremsen der Locomotive nicht wirken, noch immer durch die Wageabremse dn 
Stillstand herbeigefQbrt werden kann. 



Die Veste Hobmsatabuig, das obarakteristische ErkennimgsnidiMi der Stadt Sabbniy, 
ist nicht allein wegen der Aussicht ein besuchter Punkt, sondern audi dadurch, dass sie 

mit ihren kirchlichen und profanen Bauwerken und Einrichtungen manche^ Sehenswerthe 
darbietet. Die Veste liegt 542 m fl. M. oder 130 m über der Stadt. Da.-^ l'lateau der- 
selben tällt an 3 Seiten steil ab. Der zahlreiche Besuch der Veste, welcher sich jährlich 
auf 17—20000 Personen belänfl, war die Ursadie, dass man den steilen und inflhe?oUat 
Zugai^ durch ein modernes Yerkebismittd ersetzte und dafür eine Kabelbahn wählte. 

Die Uuterhaudlimgen zur Herstellung dieser nur 174 m langen Kabelbahn waren sehr 
weitläufig und schwierig; auch war di«' Aiiwenilutiiif \on I)airi|if als Triebkraft wegen der 
unmittelbaren Nähe der Stadt, der Kirchen und der üilentlicheu Gebäude ausgeschlossen. 
Man musste dessbalb seine Zuflucht zur Wasserkraft nehmen, welche der Almkanal liefert 
und auaser der Anbge einer Turbine auch noch eine Druckpumpe, eine Dynamomaschine 
und einen Gasmotor erforderte. Diese Maschinen sind in dem Station-sgeb&ude am Fuas 
des Berjres nnferf^ebraf lit Die Beweffiint,' fl^r Wagen etc. geschieht folgenderraaasscn ; 

Mit HiiUV linrs liorizoutaleu Wasserrades und der r»nick|tumpe wird da* Wasser 
von dem unmilielbar unter dem Stationsgebäude ausmündenden Almkanal in einer läugs 
der Bahn gelegten Rohrleitung bis auf die Hfihe der Veate in ein daselbst bdindlicbea 
BeierToir gebtaeht, woraus es dann durch eine ungeflthr 50 m lange Kohrleitung nach der 
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üudslatioii in dem uotcrsieu „HaHetigraben* so den bereit stebeoden Wagen läuft, tun 
hier in deren bobles eisemeB Unterstadt geführt ta werden. Das Gewidit des Wiesen, 

welches mit einem, dem Gewicht des unteren Wagens einschl. der zu befördernden Penonen, 
<^lt'iiliki'mmenden l'eberg»^wicht zugelassen wird, bewirkt min. (Liss <ivr otjoro Wagen sich 
ruhig und sicher nach untin liewL'<;t, während der untere aufwärts steigt. Die beiden 
Wagen sind durch ein 33 mm dickes Kabel verbunden, welches am höchsten Punkt der 
Bahn um eine Bolle gelegt ieU Die beiden anf- und abwarte laufenden Wagen komtaen 
zu gleieher Zeit an den Endpunkten an, worauf der untere Wagm eich von selbst seines 
Wa8<?erinhaltes entledigt. 

Während der jährlich in die Ketricbszeit fallenden Trockenlegung' dp-s Kanals zwecks 
Vornahme von Ueparaturen ersetzt die Gaskraftmaschine die dann fehlende WiUtöerkraft. 
ZaUreieh war« dw 8ehwierigkeit«i bis zur Erfüllung aller AnforderuAgen und Stellung 
der Betriebeeinriebtungen. Die Spurweite beirlgt 1 m, in der Kitte liegfen Zabnatengen 
System Biggenbach. Auf der Hälft«' ili r Hahnlfinge befindet sich eine Abzweigung und 
eine zw ischengelegt <■ Sf;i(ion. woselbst (lie Watcoii sicli krfiizfn. Das Rteij,qmifsvt.'rliriltiiisij 
ist im Max. Cl^/o- Dw ganzt* Oberbau lio^'t in ff.-tcin liotb'u, uui da» Verscbiebcn ilor 
Schienen zu vermeiden. Die Wagen, Systeui Kiggeuliach, sind mit Hand- und selktt^ 
wirkender Bremse veneben, von wdebea entere den Wagen smm Stilletand bringt, sobald 
der Zogb^eiter den Ediel frei liest und letrterer, sobald ein Kabelbmeb enteteht. Das 
Kabel hat mehr als 10 fache Sicherheit. Die Fahrgeeehwindigkeit betr&gt 5 km in einer 
Stunde, die Fahrdauer also + zwei Minuten. 

Zu den genannten, Jetzt bestehenden Bergbahnen wird bald eine neue zu fügen sein, 
nimlicb die Kabdbabn uiit Dampfbetrieb auf den Soblossberg bei Gm. 



XI. 

Die YerhältiiisBe bei der Wiener Tramway-Gesellsciiail;) imd die 
elektrischen Bahnen für Wien. 

Von Bidtlf Siffer, ObennKcniiKu der k. k. a«tenr. StMttbdinen in Kemndbadi. 
liancberlei macht die Weltberfibmtbeit einer Stadt 

Man preist den holden Liebreiz der Wiener Frauen, rühmt die Schönheit der Wiener 
Kingstrasse und die l'radit ihrer Monumentalbauten, be.singt die WiiMior (Jemfithlichkeit, 
die freilich mehr einer rergangeoen Zeit angehört und schimpft über die Wiener Tram- 
wayzustünde. 

Als Tor .Knnem eine PretestTenammlung in Berlin gegen die migebflhrlidie Veber- 
fnllung der dortigen Stadtbahnwagen an Sonntagen abgebalten wurde, meinte an Kedner, 

solche .scandalrtst« Zustände finde man nirgend-; ^onst als in Wien. Ks ist eine Schande 
für die Stadt, dass man, wenn von nnwfitdigeu Verkehrsaist&nden die liede ist, auf Wien 
exempiiticircn darf. 

Weit bekannt sind die Bemflhungcn, welche von den Behörden aller Insteucen unter- 
nommen wurden und werden, um' der Wiener Tramwajfhige Herr zu werden. Bisher bat 

V 
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die WagenQbeiMluiig and die Uozalänglichfcdt der gameD Bnriolitaiig maochen Oeranode- 
rafh. magtttratisebeii Wflrdentrtg«r und Statihaltnr fibeidauort nod ist n«di lange niclit 

aus der Welt geschaflT. 

Ks war ein fast liistigrr Krios zwischen Statthaltori'i und Tramway-nt^^-t'llstiKift \vi>£rf»n 
Wiuter- uud Sommerfalirordniiiig ausgebroibon. Die Wiener Tramway-Gesellscliaft hat nach 
alter üeptiogeuheit vom l. October 1894 angeCangen, eine noch geringere Anzahl Wagen 
auf den eitutekieii Stareekea io Betrieb Miaten wollea, ala «Ibread des Somm^haUi j afarea, 
während die Stattbalteret dieser menscbcnfbeundliebegit Absiebt Widerstand eatgageDsetate 
mit dem Bedeuten, das^s der Verkehr in den Sommermonaten unzulänglich genug war, als 
das» im Winti-r noch eine weitere Einschränkung der Wrif^cntoTirfii zulässig wilr?. Der 
diesbezüglich an die Wiener Trainwa;^--Geiiellächafl gerichtete brlas?, dessen Im{)uls im 
Uandehminiateiitiai m aieben hat in der UesigeD BerOUteiuag ^rall die beifälligste 
Anfhahme gefünden. Der Erlaas wendet eich gegen die in der Eingabe der Wiener Tnm- 
way-GesellHchatl aulgestellte Behauptung, dass der vorgelegte Entwurf gleiclilautend sei 
mit dem genehmigten letzten Wititerfalirplnn wclrlicr sich bestens bewährt habe und wider- 
l<^t dieselbe mit dem Hinweise auf die von der (josellschafl selbst oonstatirten zahllosen 
Fälle von zu bestimmten Zeiten und auf bestimmten Strecken regelmässig wiederkehrenden 
UeberfDIluBgen der Tramwaywagen, wodurch die ünznUnglicbkeit dieser Fahrordnaiig zur 
fividens klargestellt werde. 

Dieser Rrlass bespricht sodana die Mtagel der rorgel^tea Fabrordnuag, unter denen 
insbesondere hervon;iiheb«>n sind: 

1. Der ei>t spur nach G llir Mi Minuten Moriren« beginneude Hetrieb auf den 
von den Ktaljüsscmcnts abliegenden lioutcn uud ilic verfrühte Itcducining des 
Wagenrerkehn von 6 Uhr 30 Hinnten Abends angefangen. 

2. Die unzureichende Bedienu1^^ der Strecken Rudolfeheim-Nordwestbabn, Alebaeh- 
stiiisse-l'rater, Rudolfsheim-Prater, der Transversallinio, Favoriten- Wäbring. 
^\'pi!ihaus-Siiumenof{, Meidling-Simmehog, endlich auch der Favoriteoatrasse 
uud am King. 

3. Die Verwendung von Einspännern auf der Streehe Fraterstem-Burggasse und 
auf der TransTersallinie^ woselbst antftsalich der üeberwindung der vorhandenen 

namhaften Steigungen des öfteren Thicrquälereien der ärgsten Art vorkommen. 

4. Der ^\nn'^c] oiner entsiffeohenden directen Verbindung der Leopoldstadt mit 

dem Stulifni-iiiLT. 

Hiuzugelügt wurde, dass diese Mängel der letzten Fahrordnung noch durch die ua- 
regelmilssige Handhabung derselben in versihärftem Maasse fühlbar geworden srien. 

Die Statthalterei weist sodann den vorgdegten, den VerkehrsbedOrftaissen nur in ganz 
un/.uliinglicher Weise liechnuiig tragenden Fahrplan zurück und fordert unter Androhung 
der Sequestration •) die Vorlage eines neuen, verlirs-erS n Falu iilaii- ntwurfes, welcher nicht 
nur den Verkebrsbediirfnissen des normalen Wochentagverkehres gebülirend Rechnung trage, 
sondern aucli dem üebelstaud der regelmässig auf gewissen Strecken eintretendeu Ueber- 
ffillung der Wagen wirksam zu begegnen geeignet eracheini In dem der Tramwaj- 
Cesellschaft aufgetragenen neuen Fahrplanentwnrf wurde den behtedlichen Anordnungen 
nach den Anschauungen der Qesellechaft in weitgehendster Weise Rechnung getragen und 

') Auf Grund des § 12 <ior Vor.irdnung Uiiii»t«riuui!i für Uaudvl, Gewerbe und ulfentliclivr 
Baaton vnm U. Seittember 1854. 
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innbesondere die Yerdichtung des Verkehrs auf die in dem Statthaltereierlasse aiudrödc- 
lieh bezeiehDeteD Unieo berOckeiebtigk Der medifidrte Fahrplan wurde aritens der Statt« 
balterei jedoeb oenerdingv sur&ckgewife<en, und wurde die Tramway-Oesellschaft zum «weiten 
Male gezwungen, oincn www Winterfahrplan vorzulegen. 

Kin solcher neuerdings nioditicirter Fahrj>lanfntvvurl'. welcher sowohl hinäichtlicli der 
Verstärkung des Kadunittagsverkcbres. als auch hinsicbUicb der Aitödebnuug doü dichteren 
WageDTerkebree, auf die Tom Bing und Qnai absweigenden BadialUiiieu Ms 8 übr Abends, 
den behOrdlicbeD AnforderuogiNi entapriebi, hat endlieh die Genebmigoog der Statthaltiffei 
mit 13. Octobnr 1894 erlangt und winde provisorische Einfuhrang dieses Fahrplanes 
bis zur definitiven Kntscheidiinsr fihf^r die Winterfahrordnung nach Maa.ssgabe des Gut- 
achtens der k. k. Ueneral-lnspection der österreidüschen Eisenbahnen gestattet. Die Art, 
vk welcher die Wiener Traraway-Geaelbclialt der IVinter&bcordnnDg bradotOdEW^ jene 
Yerbessemngen au Theil werden liesSt die den bebSrdlieben VerRlgungen entaproeben haben, 
wirft gewiss ein eigenthünilichee Liebt anf diese Unternehmung. 

!>fT Kampf potren die Tramway war Jahre hindurch ein Actionspro'.jratinn rlor Wiener 
Stailtvcrtn diiig «ml so schwer es sonst auch hielt, den üemeinderath mit.r c'iufn Hut zu 
bringen, sobald es galt, gegen die Wiener Tramway loszugehen, waren Keoiite und Linke 
einig. Bs war daher nidit an verwundern, dass in der Geneiuderath-Sitaung vom 7. No- 
vember 1894 der von der niederOsterreicbiscbeD Stattbalterei mit Brla» rem 13. Oetober 
18!)4 provisorisch genehmigte <i. Entwurf für eine WinterfiüirerdnQng der Wiener Tramway- 
Oe8ell^<■ll:l^t den (if^L-iistand -einer Berathnn? biMete. 

Die diesbezüglichen Beschlflsse des Wiener Sladlrallies beaiitraj^en vom »Staudtpiiiikte 
der Gemeinde die grundsctzliche Ablehnung der beregten Fahrordnung und wird die Er- 
wartung atugesproehen, dass die k. k. niedertsterrdenisebe Stattbalterei endlich mit allen 
ihr ni Gebote stebeoden Mitteln, eventuell mit der Verhlngung der Sequestration gegen 
die Wiener Tramway-Gesellschafl vorgehe, um den geradezu unerträglichen und den Un- 
will«<ti iIt ]^'v<'ilkr>ritn<7 in hnheni Maosse erregenden Verhältnissen in dem Betriebe der 
Tramway-Gesellschaft ein Ende zu machen. 

Diesen Aosdiannngen tritt die Stattbalterti bi der an den Wien« Stadtrath ge- 
richteten Zuschrift vom 25. November 1894 entgegen, in welcher der Gemeinde Wien die 
Schuld an den heutigen tri.sten Zuständen im Tramway -Verkehre zugeschrieben wird. Der 
frntrltiln' Krt;i?s coir-tatirt. (l;iss die im Rctriehe der Wifner Tramway-ncsellschaft be- 
stehenden Uebelstanile und z.iu<»rder.sL jener der regelmässigen IJeberlüllung der Pferdebahn- 
ivagen Abhilfe erheischen und die Stattbalterei niemals ermangelt hat, dieser Angelegenheit 
im Kähmen ihres gesetsliehMi Wirkungskreises seit Jdier ihre volle AuAnerksamkeit sn- 
anwenden. Im Erlass heisst es ferner : .DeoigemfliB wurden seither Ober die h. o. Ini- 
tiative zwei Bauptstre« ki'ii ilos Wiener Tramwaynetzes aussehliesBlich mit Wagen neuer 
Construction ausgestattet, hinsichtlich welcher das polizeiliche üeberfQliungsgebot erlassen 
und anstandslos in Volkug gesetzt wurde. 

Des Weiteren hat die Wiener Tnunway-Gesellscbaft im Laufe des Jahres 1894 unter 
polixeilieher Controle umfangreiebe Verkehrsiihlungen, welche auch dermalen fortgesetzt 
w^en. vorgenommen, deren Ergebnisse der k. k. General-ltispi rtion der fleterreiehinchen 
Eisenhahrifii Tür din ne<r»tarliti!ng d«»r irefjenwilrtif^ in Wirksiiiikrit stehenden provi.sori.schen 
Fahrordnuüg, welche schon durch die Verminderung di r Kiuspünner und durch die Er- 
höbung der Fahrleistuug eine unleugbare Verbesserung gegen früher aufireist, iu Berück- 
riehtignng gemgeii wurden, und werden diese Daten auch kflnftl^iin, und swar in erhdhtam 
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Maane ihre Taweirtliuiig mid Ausgestaltung des Fahrplanes dar Wiener Tnunway>6«8eU- 
achaR m finden habeii. 

WUirend nim auf joien Gebieten, anf denen die Stnatabeliftrden eine namittelbare 

Einwirkung auszuüben in der Lage waren, ein entschiedener Fortschritt zu verzeichnen ist, 
kann dies nicht in gleichem Maasse von jenen seitens der Etiqnotf^ in Vorschlajr Einbrachten 
Neueiurichtiitigen gesagt werden, hinsichllich welcher die Ötattbalterei eine ausschlaggebende 
Igeren n nehmen nidit Tcrmodite. So karren die ia Auaaicht gesominene HersteOnng 
von Stoekgleisen am Sing und Quai behnfe Durehfühning einer tlieilweiaen Trenaung den 
Ringverkehrs vom Radialverkehre, die Ausgestaltung des Xi t/t s der Wiener Tramwa;- 
Geaellschaft. iuslifsc'ndi'rr' mTht (lie Kinrülming des cli'ktiisclitui Betriebfs. liczw. die vor- 
läufig versuciiswt'iüü Aclivinuig dieses ik-tricbes aut der Transversallinie trotz der vor 
langer Zeit in dieser Beziehung seitens der Tramwaj-Gesellscbaft vorgelegten Projecte, 
reap. an die Gemeinde gerichteten Oesncbe, nodi immer der Yerwirldichnng. 

Wenngleich die Statthalterei die Schwirngkeiten nicht veilcennt, welche der raaehen 
LSaang dieser wichtigen Fragen entgegeDsteheo, so kann sie doch nicht umhin, da niuacbst 

namentlich die ehebaldigste Kinfnhnuig des elektrischen Betriebes im eminentesten öffent- 
lichen Interesse gelegen ist, neuerlich ;inf das Nachdrücklichste rhranf hin/iiweistni. dass 
eine erspriessliche Lösung der ganzen Tramwa>frage uur von einem zieJIiemissten und ein- 
heiüiehen Znsamm^wirken aller hetheiligteo Faetoren, inabesondere ab«r der Staatever- 
waltang und der Gemeinde, au erwarten steht. 

IMe Statthalterei hat diesen Standpunkt bis nun in allen ihren Verfügungen einge- 
nommen und wird ancb in Zuknnft an den Eijgebnisaen der Enqueteverhandlnngen*) getreu 

festhalten. 

Tu dipscni Sinn*' wird die f^tatthalterei auch in der den eigentlichen Gegenstand des 
Stadtrathsbescblusses vom 7. November 1804 bildenden Frage der Genehmigung der 
Winterflihrordnni^ der Wiener Tramway-GeselJaehaft aofert nadi dem Einlaiqfan dei diea- 
flUligen Gntaehtens der k. k. Generalinapection der toterreichiaehen Eisenbahnen und auf 

Grundlage desselben die definitive Entscheidung unter Bedachtnahmc auf die W&nscho 
der Gemeinde fällen, die sfnii},'!' Kiiilmltuii^^ ilis !^'(n('}iniifrt''n Fahrplanes überwachen und 
auch ausserdem auf die hriiilluug tllti biUigerweise un die Gescllscbafli zu stelleuden 
Anforderungen wegen Ergängzung ilin r Üi triebseinrichtungen dringen. 

Was schliesslich die beantragte Kiuleituiig strengerer Maassregelu gegen die Gesell- 
Schaft betrilft, so muas bemerkt werden, dass« nachdem die Wiener Tramway^Oesellachaft 
Bich den hieroriigen, nnt« der Anordnung der Sequestration gestellten Anforderungen 

wegen Verbe.s.'-erung der Fahrordnung gefügt hat. bezüglich der übrigen im Sinne der 
Knquetebe'^'hlfBsc zu treffi-nden Maa-snahmi'n aber der tr^nanntfii Gesellschaft die» Niclit- 
belolgung lüerortiger Aulträge mit Grund uu la zur Last werden kann, für die Statthalterei 
dermalen kein Anlass vorliegt, solche strengere Uaaasregeln einnileiten. 

Begreiflicher Weiae hat dieser Statthaltereierlass in Gemeinderathskreiaen grcase Er- 
regung herrorgernfen und dürfte derselbe in köneester Zeit den G^nstand dagebttider 
Erftrterangen bilden, deren Ergebnias der niederüeterreichbchoi Statthaltern vorgelegt 
werden wird. 

*) Siuhe «Neue V'^orsolilügc iltr Wicnur Trautwaj-ijfscllsehafl* ZidtscUrift fdr Transportwesen and 
StnuHrmbta, Jabrifiog 1892, No. 36, & 564, mid Jabtgvng 1893^ No. 6, 8 87. 
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Wie also aus dem Krlasse zu ersehen, bat man auch den Versucb unternommen, die 
SteUsük in d«t Dieui der Tnmway>UeberRUluDg m steUen, und mit Hilfe nhlenrnftaiigir 
iSrlielnnig«D die Existem des ganun Streitpunlites m lengnen. Richtig gelang es anclt 
der Trammjr-Geaellaeliail zu durchschnittlichen Zahlen zu gdangen, nach welchen das 
Tcbpl, ffpsfen (la5 seit so vielen Jaliren gekrunpft winl, f»nr nicht vorliaii'lfn \\ür.\ liier 
LHi!$tätigt sich wieder der alte Erfahrungssatz, dass man mit '/.Ahlen alles beweisen könne. 
Iiis ist aber ein schwacher TrMt für den Tramway-Fassagier, der in drangvoller Enge 
einei ttberMUten Wagena kanm Plate mm AufreelitBtelien findet, wenn ihm die Dnrcli^ 
aehnittsziffer Yeraiehert, da» aof irgend einer Strecke in iigoid einem Wagen einmal be- 
quem riafz sein mag. 

Die Klagen über die llpberfülhmp und die narhtheili>,'eu Folgen dtTselbiMi sind (_'i<j;fMit- 
lieb nie verstummt, wenn sie sich aber beiiuiiders laut ankündigen oder gar zu druHtii^vhc 
VfffftUe die Aofneifaamkeit in besonderem Maasae anf die Tramwaymiafere lenken, dann 
pfleitt man gawShnlieh Ten neuea Tramway-Wagentypeu zu iiOron. 

Man darf aber getrost behaupten, dass jene lYamwaywagen, welche die Ueberfütlung 
thatsritiilich abstellen würden, noch nicht gebaut Avurdeu und aller Wahrscheinlichkeit 
nach auch nicht gebaut werden, da die Dimensionen derselben allzu au:>gedt'lint« sein 
mtoeu. Wie aollen beiapieisweise die oeuestens in Verkehr gebrachten Wagen mit Im* 
perialsitzen Abhilfe gegen die Uebeifllllnng gevShren? Die Imperialaitw bieten im R^en 
keine Znflnebt gegen die Nftsw und in heiaaer Zeit keinen Sdinta gegen die glflhenden 
StrahleTi der Sonne. 

Schon für die probeweise üenützuiig der mit 1. Mai 1804 in <ler Strecke Donibach- 
Favuriten. Dorubach-Schottenring-Prater verkehrenden Wagen mit Decksitzen wurde ein 
poliseiliehee UdMERttlnnga-Yerbot erUasen, das von atrongen Ezecntivmaaasregeln unter- 
aUtts wnrdeL kwuer den dareh die Norm heatimmten 52 Penonen darf keine äberaftblige 
Person befördert werden und sind die Bediensteten der Wiener Tramway-öesellschafl, wie 
C'onducteure, Aufsehw nnd Revisoren, verpflichtet, die üherrahlig'en Fahrgäste zum so- 
fortigen Verlaasen d^s Wagens oder zum Aussteigen bei der nächsten Haltestelle zu be- 
wogen ind Im Weigerungsfalle die Intemotion der k. k. ISeherbdtBincfae in Ampnich 
nt nehmen. Diese swgt ftir die BeeboditttBg dea Ueberföllnngaveibotea und acbreitet 
gegen Zuwiderhandelnde ein oder gewährt die begehrte Assistenz. Jede üebertretung 
dieser Anordnung wird nicht nur an dem schuldtragenden Trniiiwa\IieJitni>tetea, sondern 
auch an dem sich nicht fügenden Fahrgaste mit einer Geldstrafe hin zu Kio Ciuldeu 5. W 
oder einer Arreststrafe bis zu 14 Tagen bestraft. Durch dieses Verbot, welches nur für 
die neven Typen Geltang hat, ist allerdinga der üeberfiUlnng der Tramwaywagen Einhalt 
gethan, aber es gescbiebt dies lediglich auf Koaten der Qeaellaobaft und zum Naclitheile 
der das Yerkihrsmittcl bcmit^enwollenden Personen, welche wegou ,C«mplet"seins des 
Wagens nicht mitfuhren dürfen. Wiederholt ist es dem Sehreiher dieser Zeil(>n vorfre- 
kommen, dass er auf einen solchen Wagen über eine halbe Stimde warten nm.>isiö, es ist 
dabei wobl aelbatveratftndlieh« daaa die UebRahl ea Tonieht, anf dieae Beflirderungsart an 
Toraehten. 

Wir glanben, dass auf dem bidieiigen Wege überhaupt dem Tehel nicht gesteuert 
werden kann. Man sollte die .\iigen vor d< r Thatsache nicht vei*ischliessen. dass selbst, den 
guten Willen der Traum <iy-Uescllschaft als vorhanden angenonuueu, die UeberfQlIuug 
iusolange nicht zu beheben sein wird, als nicht der UilUenenstadt ein Verkehrmittel von 
nacboMr Beßrdenmgaart an Gebote atdit Durch die kflnatlicben TerbesB«rangen lAsat 
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äich die UeberMlung wohl Termiadera, nietuals aber völlig tilgen. Viellacb ist die Hoff- 
nniig Terbreitet, dass die Vollendoiif der Stadtbahn aOer Terkehnnoih ein Bode bereiten 

werde. Man sollte jedoch rechtzeitig vor dieser Illusion warnen, denn die Enttäuschung 
wird nidit ausMf iTii'ii. Hie Aiilig-:' der Stadtbahnlinien fasste zuerst eine Vcrhinilung aller 
liahiihöie untereinander in s Au^n-. Der Verkehr um die innere Stadt und durch dieselbe 
wird iqimor der Tramway überlassen bleibeu, und dürfte von dieser ebenso unzulänglich 
besorgt weidm wie Udnr. ESne radicale Abhüfi irt eiioig and allein von einer Aende- 
nmg der motoriedien Kraft des Betriebee ni erwarten. Diese firkenntnies tbeilt eich 
immer weiteren Kreisen mit, ihre Verbreitung dringt aber bedauert! bor Weise noch viel 
ru langsam vor, als liass ni crwart.:^ii wäro, dass Wi.'ii «rhon in niirhstt'r Zeit eine flfk- 
triscbe Strassenbahu besitzen werde. Eine ganze Keihe von l'rüjecteu, welche sich aui deu 
6«a von elektriüchen Uahuen beziebeD. liegen dem Gemeiuderathe seit geraumer Zeit vor, 
ee ist aiidi angemeasener Wdae im Frülyabre eine Cominion .Görnitz nur Bdiandlung 
elektrischer Vorkdirsanlagen in Wien* best«llt worden, welche die nothwendigen Vorbe- 
reitungen pflp*jen soll. Am 27. Septembor IRIt4 bicli (licsellH' fiiii' Sit/iiti^f ah, in wcK-lirr 
die Berathniii,' über das Referat, de« L>r. H a c k fii l>e rg betrettend, die UruiidsätzL' liir 
die Schali'ung eines Hahnnetzes mit elektrischem 13etrieb« in Wien vorgeuommen wurde. 
Ans dm Beschlflasen, weldie am 17. Oetober 18t)4 zu Stande kamen, echeint an» insbe- 
eondere der Punkt Q Tielrer^weehend, weleher lautet: ,Dw Projeetant hat die Art and 
Höhe der zu bietenden Sicherstellung anzugeben». Die Gemeinde wird die einzureichende 
Projrn te prüfen und mit 'Ion Einreiehern der zur Diiicliführung geeignet befundenen Pro- 
jecte behufs Festsetzuug eines Vertrages in weitere Verhandlung treten. 

Fona und WorUiut ^esea Besdilnaaen ertüfiien die Perapeetive, daaa mögliubenreiae 
die nflehete Generation sieh elektrischer Stadthahnen in Wien werde erirenen können. Es 
wäre eher %u begreifen nnd zu billigen^ daas das Comite des Gemeinderatlirs Jor Er- 
richtung solcher Bahnen seine AnfniPiinarukcit /invcmle, als dass es in di ii allgemeinsten 
Au:»drficken immer wieder nttr iiiiilftiMirliarf Verhandlungen in Au.s.siclit iiiiiiint. 

Der Inhalt des Beschlusses vom 17. Ottober IH<)4 ist ein derart scbwerwiegeiider, 

das« sidi kann dn Projeetant finden wird und sind wir daher gleldifalls einer Metaang 
mit der niederfieterreiebiaehen Sfaittbalterei, daas in der Behandlung der Frage der elek- 
trischen Bahnen mehr Verschlcppungsmethode als Prograuim vorherrschend ist. 

Der Stadtiath hat in seiner Abendsitziinf? vom 1. Februar 1895 und ö. Febniar IH!),' 
sich neuerdings mit den Anträgen über den Bau und Betrieb elektrischer Bahnen iu Wien 
beschäftigt. 

Dieselben lauten: 



Die Gemeinde Wien beabsichtigt die Ausfllbrung eines Bahunetzes für elektrischen 
Betrieb in Wien und wird die Coneesaien für den Bau und Betiieh dieew Bahnen im 
ganien Oemeind^^iete seihet erwaten. 

Zur Erlangung geeigneter Project« im Zusammenhange mit OHerten für den Bau 
und Bctrie!) dieser Bahnen wird ein allgemeiner Concurs mit der Dauer von 4 Monaten 

ausgescbrii-l»;-n. 

1. Der directe Verkehr ist aus dem inneren des ersten Bezirkes (Stadt) bis in die 
enttemtea Stadtbenrke und SommeririsclieD an etmOglicben. Hierbei ist darauf 
Rücksicht m nehmoi, daas die neuen Bahnlinien mSglidist nahe an entsprechende 
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wichtige Stationen «iei Sudtbaliuliute ^) gelegt wordeo und, daäs dieselben auch 
m d&x Babnbofon d«r HanptlNÜiDeB fittirai. Um die« va mtUHm and am 
den Verkehr nach j«d«r Rielitaiig to erlakhteni, sind BadialliDisn and KraiB- 

linien anzulegen. 

2. Der ersto Bezirk ist pntwcdfr von zwei sich scliiuidenden Linien zu diurcbqoeren 
oder mit ^,'fs<^lilos>önen oder oiTcnen Ritigeti /u ilurcbfahren. 

3. Unter ßcrücksichtigun^ der im x\l)satz 1 enthaltenen Grundsätze ist insbesondere 
auf eine Linienftthmug a) in den Prater und die Donaustadt, b) nach dem 
Centralfriedhofe mit eTentaeller FortKlsaDg nach Schweehat und Kuaers-Ebe»- 
dorf, c) durch den zehnten Bezirk, d) nach Penzing, e) nach Ottakring, f) nach 
Donib;iLli uiiil NLMuvaLlci,'^', ^) nach Gersthof und Pötzleinsdorf, h) nach Siev- 
ring und Griuzing Beihicht zu nclimpii. Ausser diesen Bahnlinien wurden noch 
folgende Traceo in das Progruniin aufgenommen. Fortsetzung von Penzing 
nach Hütteld4»f, m POtaleimdoif nach Neuatift am Walde und Salmaanadorft 
und die Tne» Heüigviirtadt-Niindoirf. 

4. Die Bahnlinien sind in dem am Bing nmsdilosseoen Gebiete der inneren Stadt, 

80 in besonders verkchrsrpichen Strassen der anderen Bezirke unterirdisch (event. 
nh Horhbalmf^n). in don übrigen Theili'ti der Bezirk«' im Strassonplanuui mit 
unterirdischer oder oberirdischer Stroinzutübrung und fcJtromieitung, event. unter 
Anwendung von Aoenmniaion«. 

5. Ueber die Wahl der Sparweite, der KrOramungsbalbroeaaw und OefällererhilltF 
nisse haben die Projeetanten Yorachläge zu erstatten; ebenso über die Art der 
Anlagen der Stationen und Ober die Wagenfypen. Nermale Spurweite von 

1,4:15 ni wird vonjezot^'pn. 

0. nif> Austührung kann in mehreren Bauperiodeu gcächchcu und der Projectaut 
bat diesfalls Anträge zu stellen. 

7. Der Verkehr ist im ganzen Stadtgebiete als ein einheitlicher zu gestalten mit 
einem im Off(n'te aosagebenden und nach hestimmtoi VoranssetKuagen regulir- 
baren Tarilisatu. 

8. Das Heimfallsrrrht un die Gemeinde Wien ist hinsichtlicli <li'r ganzen Anlage 
des elektrisi tu n Ikiluinetzes sammt B^triebsetabli.ssement.s und Stromerzenguags- 
anlagen, srnvi*- der Fiilirbptri*»h«mi<tf>l in Anssicht zu nehmen. 

9. Der Projectant hat die Art und Höhe der zu bieteudeu Siclierheit anzugeben. 

IL 

Die Gemeinde wird die eiDxnreiebenden Projeoie prüfen und mit d«i Einreiebeni der 
xnr Durchfülirung geeignet befandeoen Projecte behufs FeataetKung eines Vertrages in 
weitere Verhandlung treten. 

III. 

Die Gemeiode behftlt sich vor, die Concession fQr den Ban und Betrieb ?on elek- 
trisdien Bahnen im ganxen Gemeim^ebiete von Wien selbst au erwerben. 



*) Siehe Zi-itochr. f. «las gesaiiiiiit«: Lii«al' aud äu-a«i»«iiba)inw«»c-ii, inhrg^vig 1892, AU. XII, XVI. 
JsbTgan« UM. Abs. XIV. 

laltocMtt C LmU •. SlMMMWiMk. IM». 10 
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Punkt 8, II, III, und der Autrag Dr. Lueger, belreüeiid die tieaultragUQg des» 
Higütntes flbw di< nlheraa BeBtimmm^CD der Offertroiiandluiigen für Frojeetintug, 
Bau nnd Be<xieb, wiid bebnlb Yorbentbui^ dwch diu SobcomiM neuodiiigs vertagt 

Das vom Stadtrathe eingesetzte Comite hielt am 2. März 1895 unter dem Vorsitze des 
Bürgermeisters Dr. Kichtcr eine Sitzung ab, in welcher Stadtrath Dr. Hfickmibor? 
über mehrere vom Stadtrathe in suspenso gelassene Bestimmungen des Programms tür 
Herstellung eines deUiriMben ^hüBebes &i Wien refttirto. Nidi den Beferentra-ADinge 
wurde Pnnkt 8 des Programmes in folgoider Weise feelgeetdU: 



Oer Projectaot, reepeetive Offerent« bat in sdnem Oflbrte aoiugeboi, ob und 

unter welcher Bedingung er den Bau des Bahnnetzes mit elektrischem Betriebe 
für Ki'ilimiiig i]lt (uMiiciinle Wien zu üliernehmen bereit ist. iiislMSdridiTe. in 
\M^lrlii>r Weise seine Entschädigung tür Bauherstellungeii und üetriebseinricii- 
tuugeii zu erfolgen habe, sei es im Wege von Baarzahlungen, sei es im Wege 
der Betriebeflkbrung auf Grund eines mit der Gemeinde Wien abniadiliesBenden 
Vertrages auf eine zn Terdnbarende Zeitdauer odo' auf welcb» andere Art. 
Weiters hat das Comite die Beibehaltung der nachfolgenden Bestimmung be- 
srhlossfii: Die Gemeinde Wien wird rlio einzureichenden Projecte, beziehungs- 
weise Oüerten prüfen und mit den Eiuieichern der zur Durchtührung geeignet 
iMflnktenen Projecte bebnft Festsetzung eines Vertrages in vdtere YeAand- 
Inngen treten. Der Magistrat soU beauftragt werden, einen Ceneurs aussn- 
schreiben, und denselben im In- und Auslande zu vcriMTLnllicljen. Alle jene» 
welche bisher Clf^Vrten eingereicht haben, erhalten eine Iies/mdere Teiständigung, 
ebenso jene, welche spezieU darum ersuchen. Die Angelegenheit dürfte Mitte 
März 189') bereits vor den Stadtrath gelangen. 



Es ist also in der Frage der Wiener Localhahneu mit elektrischem Betriebe seit 
Frfilijalir 1894 bis Mitte Hftn 1895 bedanerliclier Weise gar Icein Fortscbritt m ver- 
seicbnein. 

Die Entscheidungen des W'iener Gemeinderathes sollen nicht immer wieder verzögert 
xm<\ verschleppt werden. Ks reizt fornnlich z« Spott und Ironie, wenn eine öffentliche 
Körperschaft dem positiven Schalten durch Verhandluugeu ins Unendliche förmlich aus 
dem Wege gebt. Die eonunUBalen Faetwren sollten rieh jenes »snsser in Wien*, welelies 
wir ans der Berliner Versammlung Torbraehten, vor Augen halten und ihrer Aufgabe ein« 
gedenli sein, dass sie berufen sind, im Interesse der BerOlkerang, so bald als mOglieh 
diesw Behauptung ihre Berechtigung zn nehmen. 

Eemmelbaeb, Miis 1895. 



Ble Sni&ssigkeit des Rechtsweges Aber Oenossenschaftsbeitrilge. 



lieber die Pflicht zur Zahlung von l'mlaeehf^itrriirpn an die Berufsgenossenschaften 
hat das Ueichsgericht unter dem lö. Mim lsit4 (Eiitisch. f. Civils. 33, S. 34) eine prin- 
eipielle Endsdieidung dabin getroffen. Der Umstand, dass die Verpflichtung zur Leistung 



xn. 



Von Kreis!?<Tirht.sratIi Dr. B. Eilse in Bt-rlin. 
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der I7iifallv«incberuiigsi>eitrag6 im (ffenilidieii Bochte wnnwlt, ist, wi« das Reichsgeriebt 
wiedorholt in den Urtbeilen vom 2. Febnisr 1684, Üiitedi. Bd. U, S. 71 ff. vom U. Mai 

1887, Bd. 11), S. 70 ff. und vom 17. September Bd. 21, S. 101, 102 dargelegt bat, 
für sicli allein nidit g-ceignet, dio Einn'ilen ihr rii/uläsi^ip'kcit di's HeclitswpjfPi? zti r^cbt^ 
fertigen. Gerade )ni der Frage, ob einzelne l'citiäi;'" ifii'k^täinli<,' iji^blielicn oiltr ;-chon 
berichtigt äiud, tritt das öffentliche Interesse nu der Uufaliveräicherung hinter dem Privat- 
interewe des einaelneD OcDOBBemchaftsmitgliedes veit snrück Dainacb Honte die tv- 
bobene Einrede nur dann fBr begröndei erachtet werden, wenn daa UnfallTersicbernogs» 
gesetz besondere Vorsihrifen enthielte, nach welchen der Hechtsweg für diese Frag« als 
aHspej-chlossen anzusehen wäre. Snlchp Vorschriften finden sich in demselben nicht und 
sind insonderheit aus dessen Iii, 74 nicht zu eutuehmen. Zweifellos ist die Fest- 
atellung der Beiträge jedor Anfecbtniif fm Beebtew«ge entzogen. Denn nach § 73 
steht den Mitgliedern der Ocnosaensehaften gegen die in Gemtaeheit der §§ 71, 72 erfolgte 
Feststellung ihrer Beiträge nur ein Widerspruch bei dem OeoossenecbaftsrorsUuide, und 
gegen dps<!i"u Entscheidung nur die Besi liworde an da.s Rcichsversicherungsamt zu, welches 
letztere gemäss § 88 Abs. 1 endgültig zu entscheiden hat. liiegt dagegen nicht diese 
Feststellung, vielmehr die Behauptung der Klage zu Grunde, HüS'i die solchergestalt end> 
gültig festgestellte Beitrilge, fiber deren ]l5be an sieb kein Streit besteht, von dem Ge- 
nossenschaftsmitgliede vollstftndig berichtet seien, während der GenosseBschaftsrorstand 
noch ein Beitragsrprlit als riickstftndiff hf/cichnot. vo binii ü\ht dit- Tiliriiii;,' dieses Ftndc- 
rungsrcchtes gestritten werden. Ob im Venvaltungs- oder im ordentlii iien Rechtswege das 
Streitverfahreu zum Austrage m bringen sei, hängt wieder davon ab, ob die Gesete das 
Veriraltanga s lreHv er fidiren zulassen. 

Wenngleieb U.>y.-a. g 74 bestimmt, daaa rttekstindige Beiträge in derselhen Weiae 
beigetrieben werden, wie Gemeindeabgaben, so ist daraus noch nieht zu folgern, dass alle 
in den einzelnen B>iinle.>sfaateti tx-zfiglich der Gemeindcabsraben geltcndeti Gpsetzvorschriflen 
auch für die UnfalherisioheriitigslHntrHge inaassgehend sein sollten, das^ namentlich nach 
diesen Vorschriften auch die Zuläasigkeit des Rechtsweges über die Frage zu beurtbeilen 
m, ob ein eingeforderter Beitrag rfldcstA&d^ geblieben ist oder nicht LedigUcb die Art 
der Beitreibung wird durch den § 74 geregelt, mid zwar so, dass dabei in Prausscn die 
Verordnung, betreffend das Verwaltungszwangvvrrfnlirf'n wngen Beitreibung von Geldlie- 
trägen vom 7. ^^eptember 1873 (G.-V. S. 591) zur Anweuduiiii; zu bringen ist. Nach ^ 2 
derselben hiidet über die Verbindlichkeit zur Entrichtung der geforderten Geldbeträge der 
Rechtsweg, sofern derselbe nach den in den einwlaen Landestheileo bierOber bestdienden 
Beetiinmiingen bisher mlftssig war, auch femer statt. Soweit nach dieser Riebtnng für 
die ünfallTersieberangsbeUrSge besondere Bestimmungen nicht bestehen, ist der Rechtsweg 
mit denjenijcfei) RerichrSnknngen für zulr)f;^i<T 7.11 ernrht«i, die sich ans der Statthaftigkeit 
des VerwaituDgszwangsvf'rfahrciis vnii seUist eij^etieii. 

Als Endergebniss wird darnach ft'ÄUuiialt^'ii 6i'\u: 

I. «Die Gerichte kOnnen eine Einstellung des zur Beitreibung der Beiträge an- 

hftngigen Terwaltungszwangsverfahreni nicht anordnen." 
II. Die H6be der Dmliq;obeitrflge ist im Rechtswege nicht anftehtbar. 
III. Kur fiber die Einrede der gänzlichen oder theilweisen Tilgung der von dem 
^eno-<scnsehaftlichen Oi-gaae festgesetzten Umlagebeitrftge ist der Rechtsweg 
gestattet. 

10» 
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xni. 

BremfToraicktiuig mit aelbBtflkätlsflr NMlkstoUiug der Braiuklfftn). 

Ton K. Ji W. Pttakj, PütmitbiiKiii, BeiliD. 

Bei einer BremsTorrichtung bandelt es sieb vor allem darum, dass sie bequem und 
mit mAgliefaali geringem Kraftaufwand xa handhaben bt und mit grOoBter Sieberbelt 
ftmcUovirt. Diese Vor/.üge finden wir in leiehatem Maaese in der nenpaientuieii Bremih 

VOmchtiin^ von lli'clit, Kasrlie miil Kr«^ vpreinigl. 

Von allf'ii anderen Vorrichtungen dieser Art unterscheidet sie sich aufs Vortheil- 
bafteste dadurch, dass die lisbengen Bremsvorrichtungen lult Ausnahme der pueumatiscbeu 
entweder dnedi eiite Kurbel oder dnreb eioen Hebel fimetionirea. Bei Anwendutig der 
Kurbel war mau genfttbigt» um die TedtstellBDg der Karbelacbse m flberwinden, adue 
Stellung zu ändern, was im Falle einer Gefahr, wie /. H an ^^■al,^'Iltl^pmsen, beim Durch- 
gehen dor Pferflp besonders nachtheilig war. Erst r<:thl war dies aber bei Anw(>n<buifr des 
Uebciä der Fall; übrigens hat die Erfahrung gelehrt, dass selbst bei gut consiruirtco 
EdMlbremeen cahlreiebe Unglöt^ftlle in Folfe dee mrüekschlagenden Hebels bervor- 
gerufen werden. Alle diese NaehtbeQe werden durcb die eignuartige ConatmcUon der 
Bremsvorrichtung von Hecht, Kasche und Krug sehr geschickt vennieden. Die Kraft 
zur Ik'thätigung der Bremse wird nämlich in der Wei>*' eiiii^eleitet, dass ein Band von 
einer grossen Tr^^mmpl fihjrp^ofjcn und diese bi<»rdnrch in l'indrehnng versetzt wird Di(>!3p 
Umdrehung überträgt sicli aut eine kleinere Tromninl, die ihrerseits ein zweites Baud aui- 
wickelt, wetobee das Breroagestinge angreift. Das Bremsgcstänge aetrt aber nicht 
nnmittelbar die «m Bremaradumfimg ai^ifeadei BraneUOtze in Thitigb^, sendwn 
zunächst eine eigenartig construirte Nabenliremse, die derartig eingerichtet ist, dass sie 
unaMifinun? von der l>rphiin? des Rades functioniren kann. wa=^ bisher noch von keiner 
Xabenbreinse erreicht worden ist. Durch Veruiittelung der Nabeubrerase werden dann die 
auf den Baduinfang wirkenden BrerosklM» in Tbiltigkeit gesetzt und Ist es ein weiterer 
VMiheil der neuen Erfindung, dass der Badamfang von mehreren Seiten gldchzeitig ge- 
l)reitist werden kann, was besouders bei Eisenhahnfabneugen höchst erwünscht ist. Ausserdem 
erblicken wir noeh c'ino sehr sinnreiche Verbesserung darin, dass der Kraftwe-,' d. h. die 
Lunge des abzuziehendt'u Bandes automatisch constant gehalten wird, wodurch ein Ver- 
künuiu der Bänder bei abgelaufenen Bremsschuhen etc. absolut ausgesclilossen ist. 

Die hochbedentende Erfindung ist berdta in den meisten Culturstaaien patentirt, 
nasser in Deut4>chland nocb in Oesterreich, Ungarn, England. Frankreich, Belgien, Scbweiz, 
Italien und Cunada. Ausserdem ist sie in Dänemark, Hussland und Amerika zum Pat«nt 
angemeldet. Wir können nur alle Int^'respentcn nachdrücklich auf diese für den Verkehr 
höchst wichtige Erscheinung aufmerksam machen. 

Das P&tentburean ron H. k W. Pataky, Berlin, Luisenstrasse 25, ist xanftberor 
Auskunft gern bereit» 
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XiV. 

me Aaltig« te StaatMlseiilMliii wai der Westküste tob Snnifttn.*) 

Von Bvdolff 1181», Obaringmimr der k. k. IMeir. StuttüMbn« in KenmcllHMli. 

Vüu Seiteil der holländischen Regier ang wurden in den Jahren 1873 bis 1875 die 
ersten eingebeitdeD UDtersndningdn angestellt um für die ÄDlage von Eisenbahnen auf der 
WesUtOete m Snuwti» die beste LOenng su 6nden, um einerseits das reiehe Kohlengeblet 

aus dem Padang'schen Oborlande auszubeuten (die .Jahresausbeute war mit 200000 Tonnen 
borrchnpt worden), anderseits im Allgemeinen die Verbesserung der Verkebrsverhältni^ 
auzuätrcbcu. 

Die ProjeebsTorfassuug stand voUat derLeitai^ des iBgaieunClvysenaer, den gegen- 
wirtigen Qenenldirector der bollAndtaehen Staataeisenbahnen , nnd waren fOnf Pnjecte 

•Qsgearbeitet worden, nach welchen die Hahn entweder als Seilbahn« Zahnradbahn, Zahnrad- 
und Seilbahn, eine Adhäsionshilin mit einem Tnntif'l von H2*> Meter, und Kettenbahn 
(chemiu de fer h chainc flottante) hätte ausgeführt werden Boilen. 

Im Ombilieutbale sind bereits vor langer Zeit reichhaltige Kohlenlager entdeckt 
worden, die eine Qesammtdicice too 10 m haben und eine so Tonflgliehe Steinlcohle 
liefern, dass beim Verbrennen nur 0,7 }i( des ursprünglichen Gewichtes an Asche verbleibt 
und der Gehalt an Koliii n^^toff 77 ^ beträgt. Die oberste Plötz hat eine MächtigkHt von 
2 m, dfr imi liWii tii'ter ^jelri^^oiie fWr. irlfifhfalls 2ra und der unter dtc^etn 20 ni tji'tVT 
gelegene Flötz 4,u m. Das Ötreiciien der Flötxo erfolgt unter einem Winkel von lä". 
Die Ausbeute der Kohlenlager ist Idebt zu bewerkstelligen, aar war der Transport der 
Kohle nach Padang bedehungsweise nach der SchilTsstatioa Port Emma in der KOn^a- 
bucht ohne Eisenbahn nicht möglich, weil diese Exportstaiioa tOd den Kohlenlagern dureh 
das (jcliiru'c IJari^nii ^n'liotiüt ist. wclr-hc'^ sich vom H^^rore M^rapi (Ü77G m) bis zum 
Uergc Talang (278^ m hoch) erstrekt, und der Gebirgsstock keinerlei gangbare Uebei^änge 
aufweist 

Ausserdem befinden sich in den Gegenden von Fort de Kock and Solok frucht- 
bare tmd dichtbevölkerte hcxirke, die ilire reichen lOrträgnisse an Kaffee und Beis nach 

der Westküste schafl'en und dafür Salz iiml Prtrolcuui eintaiisclu'n. 

Die Kohlentransporte sowie die Ausl'iiiir von Kaffee und Kt is wiirdfn mittelst zwei- 
rädriger, von Büffel gezogener Wagen bewerkstelligt. Durcli dieses uDzureichende Ver- 
kehrsmittel war die Auafhhr derart vertheuerti dass überhaupt ein weiterer Betrieb der 
Kohleowerke in Frage gestellt wurde. Der Personenterkehr irnrde mittelst einachsiger 
Wagen auf den fast UDfalirl)areri, ikusserst steilen Gebirgswegen bewerkstelligt. 

Durch das holländische Gesetz vom Pi. .luli l^^^T wurde endlich der Bau der 170,0 km 
(hiervon 29 km mit Zahnstauge System Kiggeubuch, l,0ü7 m Spurweite) langen Bahn 
?on der Königin- oder Brandewyns-Bai bei Padang Ülwr Padang nach Pa- 

*) X«cb MededeeUngen betreffende den aaoleg ?«i den 6tMtaqi»orweg tvr Samatn» VV«»tku«t von 
J. «r. Yscrminn mderZeitmbriftBeliigvniearlSW 8«fte87(Nr.51. Seite 89 (Kr. 10), Seite »»<Nr. 98] 
und H><vae Generale <Ies Cheiniiiü <U< Fer 1891. — Lc Rösenu < Ii. uiiin da fer l'Etst i Stnnatlft pAT 
J. W. P o fl t , Paris. Dunod, Editeur, ijaai des <jraiKb-Aagustiiiä 49. 

De bigiBBiew ISin Kr. 44, Sdte 401. Yeigt^ehe auch: ZeÜBduift flr du gcauninte Loctl- and 
Strassonbahnwesen Jahrgang; 189;), Hfft 1, Seite 12, 13 

Engisetir 1Ö92 Seite Ml. De Tandspuorweg Suiuatra, dmi J. W. Post, Le cheiiiin 4« f«r k 
«rfouiUtee « 8«natn per J- W. P«st. 
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dang Pandjftiig, und Ton bier naeb Fort de Kock, Sol«k «ad den Ombiliaa 

Kohlen feldern geuehiiiigt. Die Kosten der Bahl waren auf 15257500 liollümli^jche 
Gulden oder S.'iOOO liolländisclie Gulden pro km veransclilapt. Die Leitung wurde dem 
t>benugetiiour Y^eruiaüit ulH'rtiat,'<'ii iiml war im Mär/ IM'I ticrciLs die gauzc Linie im 
Bau und die Theilstrecke von der K''iiigiu'ßai Padang l'uikdjaug soweit fertig, dass sie 
mit regelrolasig Terkehreoden Zügen befabrea wurde. Die Baalinie wnrde ia 6 Seetionea 
getbeilt und iwar: 

I. nrandowyn« Bai — K a j o o ta n ii ni . <Ki km laiii,'. T< \uf Atlhii-iioiiJibahn; 

II. K a jot'ta iiain — Padaiifr I'aml] a ii ^f. km mit (Ion oiiizoliion Zahnrad- 
sln'cki'ii viMi ii.JlT, .'S,-Jl>l, :).'.>■',<, :,.;tss — li',S:!2 km Zahiiiadstrecken ; 

III. Tailaug l'uiiiljaDg uai.h lia toetabal, 18,7 km laug iiud deu Zabaradstredcen 
von 0.G09, 1«67. 3,177, 0,805, 1,12 lern = 7,781 km; 

IV. Hatoetabal — Solok 34 km reine Ädhäsiousbahn; 

V. S'>l"k — M'ii'i.'a Kit lall an. km rciiit' Aillui-ionsl.alin ; 

V I. Padaiii; l'ar.'l jau;; TArt d K<u- k. I'.),4 km, hiervou Ü,7öfii, Ü,7Ü9, 0,352, 
l.is'.i. K.L'TT s,:;.s:, km /alitir.idf.tr.'ckön. 

lu Huer Gdsauiiutiiciituug iulgt diu Balm dt'iii gio*^u Toatwoge z\vijclit;n den bo- 
treffiBuden Orten, die in der folgenden Skizze angefahrt erMübeiaen. Die Höben der Halte- 
stellen und der Stationeo »ind in Metern Ober dem Meere, ferner die Enttemungen der 

Fig, 8. 
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einzelnen Punkte vom Bahiiitiifaug (Emmabafen) bis Bahnende in Kilometer in der Situa- 
tioanktee dargesteUt (Figur 3). Die H(h«miite(3eldede zwiwlien dem Ausgangspunli 
und Lubuk Aloig sind fluasent gering (25 m auf 40m LIlog«), voo Lubuk Aloog 

ans gelangt die Bahn in das hügelige GeltiiJ*'. we1( hr'> an ä'mer Stelle der K«tte das Buissan- 
Ctebirgei« und den auf der Karte angegebenen Vulkankt-j^cln v<ir<ryla^'rH: ist. 

Bei Kujatanam erreicht die Bahn die HOiie vuu 144 iit über dem Meere, 
bei Padang Paiidjaug die Höhe von 773 m. Dieser bedeutende Höhenunterschied von 
629 m auf ca. 13 km lAoge (4d,8 •/••) ma«bte die Anweodtmg der Zahnatange iioili> 
wendig, da es nicht möglich war, die für die Adhäsionsbahn nöthige Längenentwicklung 
der Linie iu der ?.ura Teil sehr pnt^en und wililen BiTgsrliluclit VAng:^ des Anneiflusses m 
tiüdpn. Auf der Strrekf' von Padang nadi Fort d i; Kock (1<20 ra Seehöhe) wart'n die 
Terrainverhältnisse für die Verlegung der Zahnstange weniger zwingend. Von i^ato- 
tabal (370 m Seeböhe) entlang dem See tod Singkorah (862 m SeehAhe) oaoh Solok 
(3H8 m) waren geringe HOkeDUDterKsbiede so ftbenriodeD. Von Solok bis sa den Eoblen- 
feldern (2G7 m) sind die HBbeumtaracbiede wieder bedeutender und war die Auwendung 
vieler scharfer Krümmunpfen nothwendig. Die Kichtooge- und Steigoogaverbftltnütse sind 
in Dachstehender Tabelle zusarameogtistellt. 



I. Reine Adhäsionsbahn. 
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eiw Qende von minderem 20 m liegt. In Krammoitgeii aind die Steigiingen BMh Erfordemin v»njiiiid«!rt, 
dnnit der Gewmnitwideritaiid in Steigung ond Krttnunanif den |?r^t««teti Wfdentnnd in der Oeradev nicht 

alHsr-scliruitct. Der Widerstand in den Krümmungen ist angen' uiiiii ii mit li" ,-0 bei ß — VtO. 5'/fl| bei 
& =. 2Ü0. 4»/«o bei ß = '^W». 30/00 bei R = 300, 2«/oo bei R 4U0 umi 1 ' bei fi «i ÖOO m. 



II. Gemischte Beibungs- nnd Zalnutangenbaim. 
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Auf dk-B4>u Strfokcn sind keine Ueborgangastatiuuen aiif^curdnet, die Hiülcstollen liogou in de» 
liorizontalc) und liaht-n gewrülinliche Geki-io uhne ZahnatAngo. In d«n Krüminungfti «itid die Steigungen 
nur in den AdliwnoDwlrecken vermindert, bei ZabuaUngenatmken nicht Die Steigungen «nf d«n 'Aaiai' 
ttangeiMtreclMn er$r«ben «leli au« den Vcriiiltmnni dM GeUad«*; Mf den MichUcMendcn AdUatoiuk 
«trecken wnrden <n> ^:rr<>>t, n Sf. ii^ongan M batiiDnit, dttt dftMellM Zvggeviclit «af beiden Geleben mit 
Sicherheit befördert werden konnte. 

Die in den KrUminnngeii mf den vendiiedflnen Stneken ugewendeien SpnrerwdtenmgeB «nd Ueber* 
h."'!inn!^''n 'tnti an? nn-hi't'-'h^nfliT Tabelle m er-'ohcn. 



KrtiDinun^'^^lia!l!iioMCr 
in Meter 


Spwerwdtenuig 
in Mm 


1500 


0 


1000 


; 


S4X) 




.VV) 


« 


:>oo 


12 


400 


IS 


350 


18 


2".0 


18 



200 I 84 

160 ; 84 



j r UeberbahiNig dee ituwfen Sehieneoetreaiie«. 
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rntAilMi« vild BrllekoB. 

ücdcuteude Erdarbeiten waren insbesondere in der engen Quaischlucht an den steilen 
AbbiDgeo d«s SingkarabMM (14000 H«ctares FUche) und ia der Nftbe der beiden Tunnel 
iron 70 und 825 m Länge errorderlich. Die BOscbungen mnasten vielfach durch Trocken- 
mauerungen, Taloudpflaster und durcli Entwässerungsschlitze gesichert werden und insbe- 
sondere in jenen Ptn^r kenthcilen. wo das Aufdäiiimungsmaterial grössteuthcils aus lA,m und 
Letten bestand und der Hoden wenig Widerstaudüfäbigkeit zeigte. Es kamen Stützmauern 
bis zu 18,0 m HShe mit einer BOsehung 1 : 1 im nuteten und 2 : 3 im obevan Theile vor. 
In Böschungen von 1:6 wurden Stütsmanent mit M5rtel unter sorgftläger Entwässerung 
durch Einlegen von Absugsrohren und Sickerachlitzen gebaut. In manchen Partien bat 
eine theilwrisn Mauer nm Trncliertmauerwerk mit cit>pr RAsohiin^j; \m 1 : 2 j^'iMiTtn'L um den 
Bflschuugsluss soweit zurückzutühren, dass er den Aneitluss nicht mehr berührte. Zahl- 
reiche Steiuwürfe dienen nur Veisichcimg der hart am Aneifluss liegenden Strecken. 
Einige Einschnitte weisen HOboi bis zu 33 m auf. Um zu starke Krümmungen und kost- 
spielige BrOckenbauten nach Thunlichkcit zu vermeiden, hat man es vorgezogen, Flusäregu- 
lirungen vorzunehmen; so wurlc /wis;chen Kninjidiii; Tengab und Padaiig-Pandjang dem 
Ancitlusse ein neues Bett geschatltü!. Ks w.iri'ii lici diesen Flu«srpi,'ulirunffpn m<\ Vm- 
leguogeu auch bedeutende Spreagarbeiten mittelst Dvnamit ertorderlith, um den Fluss ab- 
zuleiten und ihm ein neues Bett zu geben. 

Eine HgeBtbftmUchkMt der Sumatrabahn ist femer die Schfittung d«r Dftumie mit- 
telst Wasserkraft. Längs de.s Singarah-Sees gibt es Abhänge von bedeutender Höhe, von 
denen mehrere infolge i\n T?ewär«serung der auf der Hochebene gelegenen HeisW'lf r Krd- 
rutäcbungeu beüQrchteD lassen. Der Kei^bau erfordert, dass die Felder unter Wasser gesetzt 
werden und das einsickernde Wasser erweicht oft den untern Boden. Um den daraas 
entspringNiden Erdnitschungen vorzubeugen, wurde auf der Hohe ein Streifen Landes von 
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^'cwisser Breite enteignet und dort ein Saumgruben mit starkem Offtlle anfrnlf'nt. Der 
äaumgraben wurde zur Verhütung des Auswascheus mit Kuäenzit'gelu und Flt'ctitwerk, 
steUeBireise durch ein HöitelpflMter verdcliert. Wo w dm OeUnde gestattat, wurde cu 
diesen bedeutenden BrdaitHnten die Sgeneehaft des flieaeenden Warnen, Erde mitnifähm 

und eie u Stellen, wo dii.- Strcimt;e.idiwindigl{cit abnimmt. abTOlagern, benutzt uml iladarch 
grosse Ersparni:sse or/ielt. Das Wa^wr wurde durch kleine, manclimal mehrere Kil<n"ni'tor 
lange Kanäle ^eCülirt. Das Wasser fuhrt die von den Arbeitern umgehaekte und in 
die Kauale eiugvbraciiU« £rdü und »oiistigeä ScbüUuiatehul w^eu de.s »tarkvii Gelallcs der 

Knnftle fori. 

An der Stelle, wo nnn ein Damm hergestellt werden sollte, stellte msn Stnuwerlte 

aus Bambusrohr her, die das Wasser und den dünnen Schlamm abfliessen, dagegen die 
Erdmassen, die Bestandtheile an Kies und Sand ablagern lio'äsen. Durch Etagenbau dieser 
Werke von jo 1 bi^ 1,5 m Höbe übereinaudcrgestcllt, wurden Dammhöhen bis zu 18,U m 
Höhen hergestellt. Die Ablagerung der Massen iw hierbei eine derart feste, dass man 
sogar noch «ftbrend der Arbeit auf diesen Dlmmett reiten kennte, ebne ein Einsinken be- 
fürchten zn müssen. Der Stoffverlust bei Herstellung der Dämme mittels Wasserkraft 
betrug im Maxinuira 2' — 30 ^. Diese ^lethdde hat sieh inljesonderc trefflich bewährt, 
wenn Sand zur Verfügung »i&nd, und der Daiiuti uiit dem au^ einem nicht weit entfernten 
Einschnitt gewonnenen Materi^e geschüttet werden konnte. Wegen des Stoffvurluäteä war 
es besonders vortheilhaft, warn der Aushub des Sinsctanittee den Auftrag des Dammee um 
30 % übertraf. 

Durch den Kisenbahnbau erhielten die Bewälsserungsanlagcn der Reisfelder mitunter 
bedeutende Abänderungen und waren eine grri?;se Anzahl von eisernen LeituDgsröhreOt ?on 
Wasserleitungen aus Stahlblech und von Saugwerken crtorderlich. 

An Erdmaterial und Mauerwerk waren erforderlieh Ar die Theilstrecke Brandewy ns- 
bu— Kqoetanam 860000 besw. 16600, Ar die Streeke K^oetanam— Padai^ Pan^ang 
780000 bez. 1000 m für die Strecke Padang Pandjang - Batoetabal 425 0(Hi m ' Krd- 
material. llOnOm^ Mauerwerk. fTir die Theilstrecke Batoetaiial -Solok-Mocam-Kalaban 
320000 bescw. 11400, und für die Strecke Padang Pandjang- Fort de Kock 150 000 m* 
Erdmaterial und 3200 Mauerwerk. 

Bei der statisdien Beredinung der Kiftfte, die in den venchiedenen Theilen der 
eisernen Brückenconstructionen auftreten können, sind als Belastunpscug 2 hinter einander 
gekiipi^elte Tender-Locomotiven (mit 3 gekuppelten Achsen) zu 34 000 kg und ferner rtber 
die restliche Länge der Brücke nach vorwSi-ts- und rnekwürts Wat^ert von l lOOOkg nonnirt 
und derart vertheilt, dass, um die möglichst nacbtheiligsten Embiegungen in der Briicken- 
constmotion herronumfen, die scbwecsten Itadadiseo nidist der Brfickenmitte an stellen 
konunen. Der Winddmok ist bloss mit 100 19 pro m* festgel^. Kaeb der Osterr. Brücken» 
ferordnung vom 15.;9. 1887, K.-G.-Bl. 107, betrügt die Wirkung des Windes 270kg 
pro m* auf unbelastete und 170 kg pro m* auf die durch einen 7.n<t belastete Drücke. 

Die speciÜBche Spannung ist in den Hauptträgern der Britckea mit eisernen Längs- 
ond Querträgern für Qnaseisen mit 700kg pro cm* angenommen, in den Uauptträgern, 
auf welcbeo die hdheroen Querträger unmittelbar aufiroheo und dann in den Lftogs- und 
Querträgern selltst mit 6(M)-G50kg pro cm', in den Quer- und Win lveiliiiidini;.,'en mit 
800 kg. Die Nietboken sind mit 700 kg auf Druck und llOOk-' anf Alischeerung tiean- 
s;>nj< )it. Die gri5ssten Spannungen in den Tlauptträgern sind auf graphischem Wege, bei 
den übrigen Theiieo durch Kechuuog ermittelt 
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Brücken von nhcv If» ni Öpaiuiweite sind als lileclibriicken coastruirt. Brücken mit 
grosser Spannweite Hind ab Farabelträger oder als Fachwerkträger mit geradlinigen im 
Endf«Me laMmunenlAiifeiidtti Qnrtungeii ai^geföbrt sviaclMnUegender Falnbalio sind 
alle ColifltnictäaneiD, auch wodd sie Gittorbraekea sind, mit dem Ausdrucke ,W«Ddbiiigg«ii* 

vod bei obenliagmder Fahrbahn mit dem Fachausdnickt' JJggerbruggen* bezeichnet. 

BpI Am sogenannten Liggerbruggen, die nur für Oeffnunpeu bis 20 m Spannweite 
construirl sind, nihrn <lic höhernra Qnerträ^pr unmittelbnr' aut dem OberfTiirt d^r Haupt- 
Uügcr. Bei giu^äereu Spannweiten iät die I'alirbaliu aus eisernen Quer- und Läugsträgern 



Brfick»n thvt 20 m erhalten fixe Auflager, Bifieken mit grOesereD Spanowdien Bollan- 

oder Stelzenlager. Die Äuflagsquader sind so gross gewählt, dass sie mit nur 0 kg pro 
cm* und das darunterlie^ond« Ziegelmauerwerk mit 7 kijr pro cm* beansprucht werden. 

Die Montirung der Construction geschieht in einer wesentlich verschiedenen Art im 
Vergleiche zu der bei uns Qblichen. 

Die TenebiedeneD Stücke der Auflager wurden bei der Montirung der BrOcke unter> 
einander und mit der Kisenconstruetton durch SchraabenbolzeD vwbmiden und somit die 
Auflagerschuhe der lioUenlager gleichzeitig mit ilcr Risenconstrnction an dio riclitiirc SteUe 
gebracht. DIp fertiff montirte Tragconstnu tion w ird in der richtigen Höiie unterstützt 
und der llanm zwiscltca der Uoterkante des Auliagers und dem Auflagsquader mit einem 
Cementniftrtel, im Mtscbnngeverbftltnias l Sand ta 1 Oement, ausgegossen. Naeb toII* 
kommener ErhSriong des Hdrteb «erden die Stütaten anter iet Constniction entfernt nnd 
die Schrauben zwischen Auflugsschuh und der Tragconstruction abgenommen. Die Cenicnt- 
lage unter dem Anfla^r^s* Iiu1i Iiat das gleiche Quadratausmaass nnd ist 4 7 cm stark. 
In den l'latteu der gioHs<ereu Brücken sind Oeffnungon ausgesparrt, damit beim Eingiessen 
des Mörtels durch dieselben die Luft entweichen könne. Die Uuterlagsplatte (Auflager) 
liegt eammt der Cenentnnterlage in einer Auenehmang des QoadenwmerwerkeR. Auf diem 
Weise wird ein vollkommenes Zusammenpamen der Tencbiedenen Theile der Andrer nnier 
einander und mit der Riaoneonstnictiou errdeht und der Dmck gleicbmtasig auf das 
Mauerwerk fthortragen. 

Das bei den Brücken verwendete Walzeisen (getrokken ijxer) ist mindestens 10 mm 
stark. Die Nieten haben einen Durchmesser von 23, 20 und 15 mm. Die letzteren werden 
nur xnr Verbindung von kleinen "Winkeln bei den Diagonalen verwendet 

Alle Windverbinde in den Diagonalen der groiawi BrOdcen sind mfigliebst in I- oder 
u Kistn i^nfnrmt. aucli dann, wenn die Diagonaieii ZU Folge der statischen Beraelinnng 
uur auf Druck (trekspanning) beansprucht sind. 

Die Gurte (randen) der Brücken bis und mit 50 m Spannweite haben T förmigen 
Querscbnitt. Das Stebblech (verticale plaat) ist so breit gewfthli, dass ohne Anbringung 
von eigoien Knotenbledien die Befestigung der Diagonalen mit den Qorten erfolgen kann. 

Die Obergurt^ (hovenrand) der Brücken von 60 m Spannweite haben die Unter- 

gurte (onderrand) X J_ loniiii^f (^upr?:rhRittp. Die vfrschicdenon Theile der Gurte sind sn 
gestossen, dass die Gurtwi]iki l an den I julcii ii« r Decklamelle des Stchbb'ches abgeschnitten 
und durch einen uuunieiir ohne ivropfuiig über diese bis an die Horizontallamelle des Ober- 
gortee reiciiende Decklamdle des Stebblediefl auf die ^nöthige Lange die beiden Winkel- 
enden Qbergreifen. Die Verticalen sind ans Winkeleisen (hoekijser; mit inneliegende» 
Blechen geformt; an den Winkeleisen wurden die Stehbleche der Zwischentrftger unmittelbar 
festgenietet. Zwischen den secmid&ren Läogstrfigem sind in Entlemungen von mehr als 
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3 m Ltage QnerveRttoifaiigen ai^braebt, die womaglich mit den Diagonalen de« Wind* 

rerbanda; Terbnnden sind. Bei doi Brieken von 60 m sind die socundürcn Längäträger 
m hng mit 2 Qiit'rvi rbinduiigen und einem eigenen Windverbati'!»' \er.sehen. Die 

Brücken von 50 und in SpannwiMto Imben auch oinen oborpn WindverbaiKl, wiihrend 

lür die Brücken von 40 m dpaimweite aur eine Verbindung der gegenüberliegenden Knotcn- 

puokte der Qncta durch WinkeUitan enielt ist. 

Die Gewielite and HuiptabmeBaungan^der versefaiedenan Oonatmetionen mit Anmabma 

der Bogenbrücke Ober den Aneiliiiss, der allein zwiscben Donkon und Sonboukalong durch 

eine 140 m lange Brücke und dann noch 8 mal übersetzt wird, aind in der folgeoden 

Tabelle enthalten. 



1 

* 

1 
8. 


Art 

,l,.r 

CouBtractiou 


i -i" 


5 

1 ^ 

t 


Kitifi riuui;,' «J.'r 
Si liiöni.>B»ber- 
kaat« von 


H9he 

Verticalcu 


1 

2 

i 
1 


in 


i !• \V 

iülo 
ebaa 


i. 1, t 
jsuu 


ToUIm 
Oawitbt 


1 

An- 
mnkuug. 


60.0 


iranAbniKi,' 


:;, .iO 61.50 


-0,940 




CO o 0^ c£ 


10 


113,348 


4|792|2,062 


220,208 


1 Stttek. 


50 


M 




:a,:>\) 


~ U,Üi) j 




-f ?2 

CC o I -l 
09 ■* .«© ^ 


10 




•l.Ubi 


iJ2U 






40 


M 


3,S0 


41,50 


- 0,821 




dt 09 lO lO (9 


10 


54447 


8,108 


724 


56.274 


12 Stack. 


vV 


M 


4.2U 








«C cXj -i^ «ti 

0» eo '* ^ 


Iii 




^oao 


4«2 


44 k .'k44i 


7 Stück. 


C5 


n 


3.60 


26,00 


—0,786 




2 % '^^ 


10 


25.612 


1,440 


176 


27,228 


4 &tftek. 


20 


n 


;i,t>(i 




— o.Tüö 




O 0Ö_ «o^ o 
*M M 4M fiO 


10 




1,272 


I7tt 


20,siO 




20 




1.90 


21.15 


— 2,820 


—0,830 


9 


16,197 




1,058 


17,255 


24 SMek. 


15 




:l.M 






O.DiJO 






M.:;72 




600 




1 40 Stack. 


15 


Ligg«rbnifrg 


!.T0 


h;.'2o 


— 1,770 


^0,3.% 




« 


10.861 





690 


11,551 


VI 


Vaiiill)rii^';r 






-- m.Tl'o 


-f 1), luo 




\ 


!t).70'.» 






11. :•.!<<• 




M 


I.iir^'Tl'rn LTu' 




lI.tM' 


1,41". 






6 


.■i,r>:ii'- 




:K>!t 






8*j 


WauUbrugg 


i.io 


1<,1>U 


- - u,t;j'j 


t U,17ü 




S 


ti,-ijdU 






U.OlO 




8 


Liggeriingg 


1,25 


8,80 


— 1,200 


— 0.330 




5 


8.863 




256 


4,119 






M 


1,20 


7Ät 


— 0,840 


0.24O 






2.243 


284 




'J,->-JT 




•■') 


n 


1,1^ 


*;,(iu 


■ o.r>:^ 










•272 










n 


l.lj 




o,(;3G 


u,240 




















1.15 


2.80 


~0,M0 


— 0,240 












35d| 





Sinuatlidie BrBckea idhI vqd lagenifliir A. Kubtie eniworfeu «nd uiter adiier AaAidit at^geführt. 



Das bedeutandste Banwerk in Eisen ist die Begenbrfieke Aber den AneUnaa auf der 
Strecke zwiadien Kampong-Tengah und Padang-Pandjang in der Steigung von 68%, 

*) Dim Brucken MÜid nach dea bei der holliDdiiehen BtaatMiienbtha anf Java in Anwendung 
Bteheodcn Tjrpen aiugefiUirt, 

11* 
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gelegen. Die Schienenoberkante bei dieser Brücke liegt 36 m über dem FluaabfltL Um 

Bogen hat 56 ni .Spannweite und Um Pfeilhöhe und «tüt/t sieli bt iilfiseits gegeü die daä 
FItis'sbctt einsch1i<'8spndpn FplswäTulo auf einer Qiiadenuiteriuaueiuiig. Der Anschln^^s der 
Fahrbahn der Bogenbrücke an den Bahnkörper vermitteln thalwärts 2 eiserne Balkeu- 
Brflcken, bergwirts eine soldie tod je 16 m Liebtweite. (Figur 4.) 

Fig. 4. 
68iyiio Neigung. 




Damit sich die Zahnstange auf der Brückp frei ausdehnen kann, ist sie auf einer 
derart verlegten Laugschwello bi'fe!<tisft, daws sie in der liichtuiif; der Brücke fortschreiten 
kann und nur auf den Widerlagern festgehalten wird. Hierdurch iibt die Zahnstangeo- 
aiiBdehnuDg auf die vencbiedenea firOckmÜieile keine Einwirkung nnd der Druck des 
Zahnrades. der ItoeomotiTe rnf die ZnImstMige wird auf die Widerlager dbertrsgen. Die 
Brücke hat nur den senkrecht auf das Geleise ausgeübten Druck auszuhalten. Aus diesem 
Grunde sind auch, wie aus der Ski/zc zu ersehen, die Pfeiler der Brficke nicht lotbrecht 
ausgeführt. s:ondern stehen senkreeht 7.ur Nivelette von 68''/f.^. 

Die ö Iii von einander euttenitea Hauptträger sind Zweigelenksträger mit conceiitrischen 
Gurten, welche 1,8 m von einander abstehend durch ein einfaches Diagonalsystem verbunden 
lind. Die Trftgeraebse ist ein Kreisbogen ron 3S m Halbmesser und 14 m Pfeilbdhe. Die 
FahrbahneoBstntetion ruht mittelst 8 St&ndern auf den Haupttrügen und mittelst eines 

eisernen Pfeilers beiderseits auf dem Widerlagemiauerwerke des Bogenträgers und bilden 
diese eisernen Pfeiler, (»ei einer Hohe von 14,0 m im Querschnitt nach oben zu trapez- 
iörmig zulaufend, andererseits das Auflager llir die auschliessenden Bleciibrücken, Ständer 
und eiserne Pfeiler sind senkrecht »i der im Oeftlle von 68 liegenden Fahrbahn gestellt 
und haben die Widerlager eine der Spannweite und dem G^le entsprechende dilferirende 
Höhl iiliim. Die Fahr bah nconstructiwi und die Haupttrüger sind mit Wind- und Quer- 
verl'iiiuiiMi montirt. Dagegen haben die Ständer keinen Qiiei-\i>rl(;uiii iiuf/mveisen und 
<jliiiil)te man hierdurch, sowie durch die Art der \ * rbiuduiij,' der Querträger mit den 
Stäiulern eine ini»i,diel;^t ccntrische Lastübortragung auf die lliiuptträger zu bewirken. 

Der Uorizontalverband in der FabrbahDConstruction findet auf den eisernen Pfeilern 
und in der Mitte der BogenbrOcke Stfitspnnkte. 

Bei der fierechnnng dar Constraetion wurden angenommen: 

a) Ein Winddmck von 100 kg pro m* fQr die Fahrinhneoistruction auf «ine fUdie 
TOtt 4 m, gegen die Bogentrftger auf eine solche von 2 m HiOie wirkend. 
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b) Dis Eigcugewioht dw Fahrbahneonatnuftion mit 580 kg pro lanfento Meter eiiMi 
Trflgeis; 

e) di« «uftllig« BelMiuog inifc 15000kg io zwei snf eioMder folgendoi Ddkr- 

tragungspankten und fikr die übrigen Ständer je 10000 kg. Diese Belastung 
entspricht einem genügend erhöhten Normalbelastungsziige. Die KrSRe sind in 
ihrer Richtung senkrecht auf die Verbindungslinie der Stützpunkte j^'edai ht. 
d) £iner Kraft Z = 13 300 leg, welche, parallel zu der Verbindungslinie der beiden 
StfltzpoDkte, im Bogemnittet d«« Obergurtes angreift und 1. dorcli die Compooente 
des ESgeogmiehtee , welch« 4590 kg betrftgt imd 2. durdi jene der znfUligeii 
Belastung in ihrer Hohe bestininit dureh die gröbste Zugkraft der LeoomotiTea, 
das ist 17 420 kg respective per Träger mit 8710 

Der auf die Zahnstange wirkt-iide Driiik wird durch eine bt^ondero Construction 
auf die LandjitVilor ül)f>rtrarjpn. Verbindung /wischpn der Zahiistani;e und der Eisen- 

CODStructiOQ durch die liökeruen Längs- und (Querträger gestattet innnerhin eine gleich- 

ftmoige üebertragung dea Zahndrackee uod des Dmckea in der Ungaridituag der Fahrbahn 
auf die kilftige BiaencoDatmetion. 

Die von den eisemeD Lftngatrlgero flbemommene Druckkraft wird in den drn am 

SoliL'itol und dit?sem zunächst angeordneten Knotenpunkten durch eine kräftige Verbindung 
dieser Län^'^tra^'er mit den I>iagoi)alen des oberen Windverbaodes auf den Obeigurt des 

Bogeuträgers übertrafren 

Bei der Beätiinmung der durch die Belastung des Bogens auftretendea UorizontaU 
kräfte wurde die Methode des Profeeeora Mfiller-Breelau*) angewendet 

INe Gurte der Haupiträger haben coastant gldebm Querschnitt nnd auch die Diago- 
nalen sind gleichgestalteL Die ConstntetiOQstheile werden im Manmnro pro cm' der 
Qneraebnitt^lflhe beansprudit: 



mit kg 

Im Obcrgtirt 
Im Untergurt 
In den Diagonalen 


durch Eigen j^wi cht und 
zn fällige Last 


durch Eigengewicht 


512 kg Druck, 190 kg Zag 
5S6 , . SO». , 
39», . 486. , 


897 kg Druck, 480 kg Zug 
484 n tt 471 f $f 



Die eisernen Pfeiler sind für eine Belastung von 50500 kg im lothrechten und 9700 kg 
im horizontalen äinoe coDstruirt und mit dem Mauerwerk durch kräftige Ankerschrauben 
Tflrbnnden. 

Das Gewicht der Brücke, welche voa der Socidtd CockeriU in Seraing um den 
Preis Ton 31068*^ Gnlden gelitfert wurde, betrSgt 169710 kg und es entfkUen hiervon 

auf die Hauptträger sammt Horizontal- und Querverbänden 83300 kg, auf die Längs-Quer- 
träger und Verticale 40 200, auf die eisernen Pfeiler 0580 kg und die drei AnseMuss- 
brQcken 33450 kg, fTir die eisernen Geländer ;n80 kp. Die übrigen eisernen Brücken 
wurden geliefert vou L. J. Euthoveu k (Jie ^i'Gravenhage, Kluse k Zoueu in 
Kinderdyh, Socitft^ anonyme de traveanx Dyle et Bacalan, Eisengiesserei 

•) Sieho ZoitM-lirift ilt.-s liii^i'iiic.ir- uwi Ari-lnti^-f.'n-Von-ifiK m Hannuvar, Jülir 1884» 8«it« 576. 
1 hoUudischer üulden — 100 Oentimes — 1 M&rk 70 Plennigc 
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PriiixTOD Oranien in s^Gravenhage, Soei^UanonjmeddeonBtraetioD «t de 
ateltera in Willebroaelc und der ludoiglichen Dampfmascbinen- usdWerk- 
scugfabrU sn Amaterdam. 

Obertai. 

I. D«r Adli&aionsbalin-StreckeQ. (Tafal I.) 

Das Sehlenenayrt«]!! i«t du Qlcaebe wie auf Java verwendete. Die 110 mm hoben, 

7,0 in langen Stahlschicnen wiegen 25.737 kg per laufonden Meter. Fussbreite 90 mm, 
Stegdicke 10 mm, Kopfbreite '»3 mm. Es entfallen 8 Qiierschwellen auf eine 7,0 ra lange 
Srhiptio, Der Abstand der ersten t^hi- rschwelle vom Schienenstoss betrügt 243 mm, jener 
der beiden dem Stüäüe nächstliegenden .Schwüllen 757 mm, die übrigen Schwelleadistaozeo 
betragen 1,0 m. Die eiaernen Laecben, welche fiber die ganae Schwellenbreiie reidien, 
wodurch die Stoasverbindun^ veretftrlit nnd widorstandsßlbigi»' gemacht wird, haben «ne 
Länge von 070 mm und ein Gewicht von 3,6 kg pro Stück. Es muss insbesondere auf 
die Cnii-tnictinn der LaNchc aut'mfrksam ijemacht wciilin. welche circa 18 mm Anlage- 
fläche am Fussü und 10 mm Anlagetlaihe am Kopfe der Schienen aufweisen. Die Ijaschen 
haben also hier den Zweck der lotrechten blützung der Schienen erfüllt und dienen nicht 
nur zur Verhinderung des seitlichen AuaweicbeDs der Sdiienenenden. Auf die Conetroetion 
starker LaaehenverbindungeD haben von jeher die Niederlftnder nnd Holunder beamderen 
Werth gelegt und stammt auch die erste Construetion der Lasche vom Holländer van 
Rensselaer im Jahre 1838 (Missi.ssippi Bahn). Die 1.0 m lanypii (Jitprschwpllpn System 
Post aus weichem Hussstahl wiegen 39,27 kg pro Stück. Die Construetion des Überbaues 
iet im Detail der beigegebeoen Abbildung Tafel I an entnebmffi. Die FbäaeMieke der 
Schwellen betrftgt 8—9 nun und unter den Fahrsehienen 13 mm. Die Grenzwerthe eind in der 
Abbildung ersichtlicb gemacht. Die Laschenscfanuibeti (]a.s<hboat«n) erlialten zur Fixirung 
sogenannte .Verona", eine Art Grover'scher Hinge. Die Klemmplatten sind in 3 verschie- 
denen Crt^sspn geliefert, um die Spurweite in geraden und gekrümmten Strecken von 
1,01)7 bis 1,091 m zu regeln. 

Die •Scbieueumatoriale saromt Ucfestiguugsmittel wurden im Jahre 1887 von Firma 
Krupp in Besen franeo Brandewynabai n nadifo^adeD PreiBen geliefert: 

1 Tonne Stahlsehienen ni 68,85 holL Gulden*); 

1 Tonne Lasohen « 84 O., 1 Tonne LaBchenschrauben 1S4,85 Gulden; 

1 Tonne fixirungsriuge — 297,85 holL Gulden. 

Das Schwdienroatmal rammt Befeetigungemittel wurden vom HOrder fierg- und 

Hfittenwerk geliefert und zwar 400000 Stück Schwellen, 408000 Klemmschrauben, 

4<i8tM)0 Klcniini laft II. 420(M>0 Fixirungsringe zum Pauschalbeträge von 314 000 hell. 
Gulden. Ferner wunliii \on der Gute Hoffnungshüto in Ohorhauscn geliefert: 
221 UOO Post 'schwellen zum Preise vou 2,ö0 per Stück, 100 Stück Klcmmplatteu zu 7,20, 
100 Kksonadmuben au 9,20, Hinge zu 1,20. Der Totalbetrag dieser Lieferung bekug 
034696 Gulden. 

Die Materialkeeten etellen sieb daher im Durchschnitte auf 69,07 per 7 m Gleis, 
mithin 8,44 pro laufenden Meter. 

•) 1 hylliiDdiscIier GuUlen - IW Centime* — 1 Mark 70 Pfciioig«, 1 Mark = C«o(im«s. 
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Gcfenttand 


Gewicht 

pro StQck 
in kg 


Totales 

(ii'W icflt 

in kg 


Vrm in 
holL Onld« 


Total« 
Kivtenbelng 


2 Schienen 




.jriil,.il>' 




<tiA 


2 Aussonlaschen 
2 IoD(snlwdk«ii 


* .^■to 

^ Iii (* 


1 J JOA 

14,4dU 


184.0 „ 


1 m 


O DOIIHIMUMHMII fKK 
HottOB 


. 0458 


3,024 


16435 « 


0.56 


8 FSxiraigarinfe 


0,080 


0^160 


S873R » 


o,or» 


8 Schwellen 


39.27 


314.160 


2,46 pr St. 


19,68 


.12 KlemmplatU^n 


0.328 


10.496 


0,087 „ 


2,78 


32 Kleinmwhrauben 


0,560 


17,920 


0,0fl9 .. 


2.21 


'S'2 Fixirangsringe 


0.025 


0,800 


0,0110 „ 


037 


FnuhtjfclOlir fAr Schwellen samut Zugehör per Tonne 18,00 


0,18 


DiImt per 7,0 d Itagt ScUene . . 


. -mm 




W.0? 



II. Der ZalmraArtnekeii. 

(Tafel IL) 

AU iUbostange ist die seit langeo Jahren aut den verschiedenäten Dahnen erprobte 
Higgenbaeb'ich« LeitecMliieiie mit duelDen AbUidenibgeii und VarbMaeniiigeD d«r bis» 
herigon Gomtniction angewendet 

Die Zaliiutange nt beredinet fSr taam Zftbndmck tod 7000^BOOO kg. Die Bau- 

länge der einzelnen Zahnstangenstücke ist 3,498 12o, entsprechend einer Baulänge der 
{^(liienen von 7,0 m. Die Zahnstange ruht mittelst pimeiserner Stülilchen auf den 1,9 m 
laiigi'ii ojsernen Querschwelleu Systt'^m Post, weldie theoretisrh die beste Matcrialaiis- 
nützung iür die Widerstandsfähigkeit ergelieii. Die Verbindung der einzelnen Stücke unter 
sieb erfolgt durch Sebrauben. Bei dm QnencbwelleD fOr die ZohDradetrecke eDtilllt in 
der Mitte die Tereng iing (Binnehnllrung) und ist bier mit 2 LOchero Ton 89 auf 23 nun 
versehen snir Aufnahme des I>agers der Riggenbach'schen Zahnstange. Das Gewicht der 
Zjihnstanfjp Iietifigt kg pro latifendpn Meter. Der complete Oberbau ?ammt Zahnstange 
und bei der Austboilung von i»,<t Querschwellen unter der 7,0 m langen Schiene wiegt 
186,6 kg pro laufenden Meter. Um die Steifigkeit de« Zabnstangengeleises sowohl in 
seitlicber als lotrecht« Biebtung m erhoben, lind die StOeie der Zahnstangenstfleke 
um 1,75 m gegen die StBne der Fabreebienen Tenetzt. 

Vom Zabnstaagei^eiae wurden täglich 300 - 400 m ml^ bei einer lüstfuidigeu 
Arbeitszeit. Die Verlegtiiig rks Atlliä.sionsbabnoberbaues auf ebio Unge von 1000 — 1500 m 
erforderte gleichfalU 10 Arbeitsstunden. 
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Di« Koeten der ZahimdBtrM&e betragea: 



and StQckzahl 


^l^k 1 Web.; 


Prri»; in 
holt. Gniden 


'l'otftV- in 
lioll. Guldfii 


2 Srliifiirtl 


180065 


1 

360,112 


6^86 pro T. 


24.79 




7.24Ä 


14.49 


.S4,U0 „ „ 


2,43 


2 InDenlaschen 


7,2 ITi 


14.430 


O..^ 


S Lasohenbohen 




3.624 


lM,w; ,. .. 


0,05 


8 rnterla^ringe 


0,020 


0,160 


297.a5 „ „ 


22.14 


9 Schwellen 


39.630 


35C.C70 


2,4C pro St. 


3.13 


OD &MlBlI10OurMlDvll 






V«VOf 


2,84 


SUt IdminnliAitflii 


(^540 


31,960 




0,43 




0,025 


o.nm 


0,011« 






2 Zabnft&iigea 


200/KW 


400,000 








9 gvgoHCMeiMr.StilUile 


11,383 


108.438 








4 Unterla?p]i1att<>n 


1,(M« 


4,2.'i2 ' 








14 Schreuijcnbuäien*) 


o:m 


4.22« 


14,53 jj.Mcl. 




100,31 


18 Schraubonbolzen**) 


0418 


7,.'»24 








8 lange) La«ch«n- 


0,:ii8 










S koTzel schrauben 


0,2H25 


2,260 








FncU^bfthren 






18 pro Tonne 




16,45 


per 7 


ni Ueleme 








= 173.12 


pro Uuifmdein Meter 166,686 kg 


■ « • • 




- 84,78 



In den längeren Tunnels und in den Zufahrtääti'ig^iingcn ist das f ielci.sc vertttürkt, nm 
dem Einllusso der h.lufit,' in Kurop t !ioi fjrosseii ii Tunneln iMvibaditi-tiMi Kost-Abnützung 
Rechnung zu tragen. Die Stahlücbienen in den Tuouels babea eiu üewicbt voii 40 kg 
pro laufenden Meter, 

Bei den Zutiiuudätreckeu ist die 7,0 va Schiene auf 0 Schwellen gelagert Das erste 
nnd Ictite Schweltenmittel ist vom Stosse 24,& em «ntfwmi Die zweite und adite . 
Sehweile 68,0 en, die fibrigeu SdnrdleadisUoun betragen 87,5 cm. 

Die in der Abbildung bei den Querschwellen angeschriebenen Zahlen bedeuten die 
Fleiscbstärken der Schwelle an der betreffenden Schnittfläche. 

Die Zuhnsüingp hmtoht aus ^wpi 14 mm starken C Eisen mit iiit<,'li'ioben Flanschen, 
deren oliere Hreite beträj,'! :]1 mm, die der unteren «i2 mm. Das (^Ki.sen ist 12<i mm 
hoch, zwischen diesen sind die aus Walzeiseu hergesteilten trapezförmigen Zähne einge- 
nietet. Dieeelben sind 130 mm lang, 46 mm boch und baben eine obere Breite von 33 
und mne untere Breite von 57 mm. Auf ein ZabnstangenstQck entbllen 32 Zikne. 

Die BinfahrtB«tdcke iu die Zahnstange eind aus Walzeisen (Winkeleiscn und Platte) 
hergestellt. Dieselben sind durch Charniren mit den fest4?n Anl'angsstücken der Zahnstange 
verbunden und werden durch starke Spiralfedern iu der oberen Liege, welche durch ge- 
kröpfte "VN iukckisen begrenzt int, gehalten. (Tafel II.) 

Unter jedem EiDfahrtsstücke von 3.ü xa Länge liegen 5 Stück Schwellen des S^stemes 
J. W. Peati Diese SpirnUbdem liasa. zwischen der 1. und 2, und 4. und 5. Schwelle. 

Die Wirkung dieser Binfiüirfcsstacke Qxtijß tukken) zur Vermittelung des sidieren Ein< 
griffes dea Zahnrades der Leeemotive in die fuste Zahnstange ohne Stftrung der Fahrt 



*) dienen xur Brf, stt^funf; der Zahasiuiifre iitit d<'u StttUen. 
**) zur Befestigung der Stühle mit dcu Schwellen. 
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liiriilit im wesentlichen auf ilcr DifTi iinz tlt r Zahritbeiluiigcn des EiiitabrUsstückes und des 
Zuiiiiiades der Muiicbiuc. Kiätereü hat eiue Theilung von I0l),ö m, letzterem eUie solche 
von 109,375 m, so dus sich Einlkbnii die relative Lage der Z&bne dee Zahnrades 
uod des Eioiahrtastfiekeii gegen «toaiider mit jeden Zalin m iS» JHSwm iex Tb^iigen, 

das ist um 2,875 mm, zu verschieben sucbt. Trifft beim Kinfabren Zahu auf Zuhu, so 
wird i]a.< Einfubrt&ätück niedergedrückt, und zwar so lange, bis sich die Zähne des Kin- 
lahrt^stückes und daa Zahnrades um die Summe der beiden Ko^l'breiteo, das ial 37 mm 
■\- 83 mm, =■ 70 lum gegen einander verächoben haben. 

70 

Dies tritt ei» imch eiaeiu Vorröcken der Locoiuotive von y-=r- = 25 Zähne; 

dam ifreifen die Zfilino dfs Zahnrades in die Zahnlücken dos Kinfabi't>strii\("> ein. itnJ nun 
imiss letzteres durch die Spiralfedern so krfiftijr in ih r oberen Lage gcliiiUtu werdfii, duss 
die Roibuiig zwischen den Zabnflanken nicht iiiiistuudü ist, das^tclbc uiedcrzudrückcu. lüt 
dies der Fall, so mflsaen die Adhftaioiisrtdttr um ein geringes schleifen, und die richtige 
Einfahit in die Zahnstange ist erreicbt. 0ie Kosten eines Einfahriestückes stellen sieh 
loeo Amsterdam auf 338 bell. Gulden. 

• HoehlNHileii. 

Die in Port Emma ausfroITi!irten Bauten hatten eine Koralh'nbank von i —8 in i 
als Untergrund, welche nur sehr Iwichto Bauten zu tragen im Stande w;ir. Dir- fin den 
Personen- und Güterverkehr dienenden Hallen bestehen nur aus einer Keihe von kichien 
Qerösten, die auf eisernen cingcschraubteD PßLblea ruhen, durth eiserne Querriegel ver- 
bund«! sind und eine leichte Holzbedachung tragen. 

Die Schrauben der Pflble haben 1,2 m Darehmesser vnd' der Boden ist so wenig 
widerstandsfähig, dass man die Sehrauben bis 1G,0 m anter der mittleren MeereshAhe hat 

einbohren müssen. Vor dem Einst'hrauben der Pfilhle wurden durch Baggerung nach der 
Seeseite zu, KoniHrn. Srljlamm und Thon entfernt, die Böschung mit leichtem Korallen- 
geäteiü bedeckt und nur auf der ScosciCe durch eine Lage harteu Uestoiiict> in Trocken- 
mauerwerk verkleidet. 

Die Haltei^nukie anf freier Strecke besteben nur ans einem angeschötteten Bahnsteig 
und einer Male, die eine Tafel, mit dem Ortsnamen verseben, trftgt Die Haltestellen 

haben ein Ausweichegeleise uml Haltestellen mit regerem Gütorzugsverkehr uoch ein vom 
Äusweichegeleise abzweigende.s (Jülersehuppengeleise. Die (üitei >rliiii»|ieu haben aus Stein 
nnd Ziegeln hergestellte rmfas^ungswände, sind 8,12 oder m lang. 5 m breit und 
haben eine VVellblecbeindeckung. Die fubrkartenausgabestellen liaben eine verbaute Flüche 
von 4,5 auf 4,5 m. Die Gftteriialleii sind 7,5 breit, 8,5 lang und liegen nttchst «nes 
3.0 breiten und 40—60 m langen Bahnsteiges. Die grBsseren fQr den Personenvericebr be- 
stimmten Bahnhöfe haben vor dem Aufnahmcgehüude eine Ül>erdachung, die über einen 
breiten Bahnsteig, ein Oeleise nnii einen Aussenh.ihnsteisr (trotoir ext-erieur) reieht. Di« 
Locomotivremisen sind au» Stein und Ziej^olmnuerwerk, einzelne mit pi>;priun Dachstühlen. 
Die prov. Locomotivremisen sind alle au:^ Uülz oder Fachwerk mit Zicgelausmaucrung 
(i. B. in Fort de Kode). Die SpelsuQg der Looomotiven gesobiebt, wo es möglieb war, 
durch QueUwasser, das in einem kleinen, gemaaertea, mit dem Eisenblechbehftlter dureb 
eine eiserne Hobrleitung von 75 mm Darehmesser veriHindeuen Wassertburm angesammelt 
wild. Beamteawohngeb&ude ist eines aus Stein, eines aus Siegel and eines aus Holl er- 

18» 
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baut. Die Woichctiwächterbuden siiifi Hohbantfii mit einer verbaiitou Fläche von 2,0 m 
Brcito und 3,0 m Länge. Alle Gebäude siud mit rerzioktem Wellblech gedeckt. Die 
Repantnrw«rkslAtteii findeD sich am Babnhofe in Padang, in ireldwni die FalirbetrialM- 
mittel inBammengeateUt werden. Aiia Bnrepa werden Mos die EieenfheOe beaegen. Bas 

Material zu den Wagenbanten, den ßaiib<>lzern für ProTisorien in H u-libauieo, QerflBt» 

vrekheu und den Stalionpoimirlitiiii'rt^n fMfibfln) wenlt^n in Pndari;; sfllist :iiis j;u;iinschem 
Djattiholz erzeugt. Intojgc des niildcu lvliiua,s sind Au- W'L'ikbtätU'U auf t/iner oder 
mehreFen Seiten offen gelassen, so ddäs eine Ycrgroti^^tiniug doi&elbcn jederzeit leicht aus- 
fUirbar wird. 

SignalBittel. 

Nur difi Stationen Padang und Padang-Pandjang haben Distanzsignale, einfache Blech- 
schciben, welche mittelst Stahldrabtztl^'eii bctliriti^'t wc'rieii. Alle Statinn<»n und Halte- 
stellen siud telegraphi.sch miteinauder verbunden. Wäliread der Bauarbeiten, iiwbesondere 
im 825 m langen Tnnnel (Emmabafen), bediente man sich des Telephons. S&mmtliche 
WecbselatAnder sind mit blediemen Signalsi^eibcii (ohne BeleuebtongskSrper) veraebea. 

Wagwipark Uni LokoMotiTem. 

Das üntergestell der Peraoneu wagen ist ganz aus Eisen; das Gerippe, die Pfosten, 
die Decke und Kastenwtads sind aus Djaitibolx. Der Wagenkasten ist in snner ganxen 

liänge auf 2,200 mm hohen, (>.00 mm von einander entfernten □-ßrmigen Trägem be- 
festigt, so dass man in il r Richtung der Wagenachse, auf die sich Stoss und Zugein- 
wirkungen übertnifjcn. ohne Kreuzverbindtin^ eine grosse Steil'bcit erzielt. Der Druck auf 
die Pufler kaim auf den steilen Zahnradsti ecken sehr bedeutend werdeu. Die beiden Träger, 
mit Polooceaa*scben Zugstangen verbunden, ruhen an jedem Ende auf einem «weiachngen, 
drehbaren üntergeatell und die Seitenschwankungen des Kastens werden durdi Lager, die 
auf den Drehgesteilen befestigt sind, begrenzt. Die Räder haben 0,702 m Dnrohmesiier. 
Die Entfernung der Achsen jodf's- I'ntc rtro-telle^ beträgt 2,0 m, die Entfernung der zunächst 
stellenden Achsen des l ntergesteiles .i,« m. die ganze Wagealänge von Puffer zu Puffer 
gemessen beträgt 12,45 m. Die Acbsenbüchsen sind aus Eisen. Die LokomoÜTen und 
Wagen haben selbstknppelnden centralen Zug- und Stossapparat mit 2 seitlichen Kothkettsn. 
Die Fttsonenwagen haben nur T. und II. Classe, Plattformen in den Ix iiloii Kopfenden 
und Mittetgarig. Die Wagen I. Classe haben auf einer Seite einen, auf der andi^fn 2 Qun- 
sitze, die der II. OIa«)^p jf 2 CJiiersitze angeordnet. Der Wagon II. ('lasse kann i'<i Kalir- 
gäste im Inneren aufiinimien. [ciinn- befinden sich auf jeder Plattform 4 Stehplätze. Der 
Wagen wiegt 11400 kg. Das Wagendach besteht aus galTanisirtem Wellblech, swiseben 
diesem und dem Plafond ist ein Areier Baum gelassen bebnA I^iftdrhulation und bessersr 
Abkfihlung dos Wagens. Die goM lilossenen Gfiterwagen sind ganz aus Bisen gebaut und 
mit vpr/inkteni Ei.senwellblech abgedeckt. Die Kiisten der offenen Güterwagen sowie Vieh- 
und Brennboizwagen bestehen aus Eisen und Holz. Die Steinkohlenwagen haben ein Lade- 
gewicht von 20 Tonnen, und bestehen au^i je 2 zweiachsigen, mit eiuander steif gekuppelten 
Wagentbeilen, welche mit ihren Plattformen zusammenstossen, von welcher ans die Exter'sebe 
Handbremse beth&tigt wird. Die Exter'sche Hebel-Bremse, welche auch auf den bayerischen 
Staatsbahnen in Verwendung stand, ist der Hauptsache nach eine gewöhnliche Klotzbremse, 
in Verbindung mit einem Flascbeozug, dessen Seil oder Kette diuxb das Auslosen eines 
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aufgehängten Oewichtesi angespanut weriltui kaun. Die Einfubrung eiuer üureligelienden 
Bromw b« iea. Wag«D ward« Allen gelasMii, weil di« Arbeitskilfte, denen die Bedieoang 
obliegt, beim entaprechenden riod. 0ie Bzter'eche Breinee wurde 'auch den SpindetbreniMn 

vorgezogen, weil bei ersterer ein Irrthiim in der Bedienung nicht möglich ist, während bei 
der Spiudelbremsc der Bremser gerade im Augenblicke der Gefahr sehr leicht in der Dreh- 
richtung sich irrt, besonders dann, wenn die Bremse in der Ruhelage etwas klemmt. Der 
Kohlenwagen wiegt 9250 kg, die Wagenacbseo sind 1,6 m tod einander entfernt, die ganze 
Liege des Doppelwngen tod Paifer zu Pullier gemeeMu, betiilgt 10,226 m. Ferner sind 
Torhanden: Eiserne, geseblossene Güterwagen mit 6U00 kg Eigengewicht, Kieswagen mit 
1500, Drelisoliemelwaj^^en mit 4200 k£f Eigengewitlit. Alle 3 Typen haben ein Ladegewicht 
von je 80*M) kg. Zur Beförderung der Arln'iter und für den Betrieb auf gewöhnlicher 
Bahn sind TenderlocomotiTeu mit 2 und 6 gekuppelten Achsen und vorderer Lauiachse im 
Bianel-Geetell vorgesehen, erstore (6 BItatk) haben 19,5 t, letattere (8 Stftok) 34 t Dienst- 
gewicbt; da?on euilbllen auf die TYeib- und Kappdaehsen 15 besw. 27 Tennen. Die 
Beetflftche beträgt 0,1)89 m*. die Dampfspannung des Kessel» 10 Atm., der Cylinderdurch- 
mc:<scr 0,3 ra, der Kolbenhub 0,45 ra, die Grundfläche 3,37 rii, die Entfernung der festen 
Ailisoii 1,0 m, der Durchmesser der Triebräder 0,BÖ3 m bei der leichteren Mascbinen- 
gattung. 

Die Maschinenkraft berechnet sich somit bei Tö**/« Wirkungsgrad für das Aufabreu m : 

IW A>*e P.d'l :10x 30><45 ortft- r 1 

Z — 0,75 X — 0,76 X ^ s=a 3097,5 kg. 

Aus dem Adbäsionsgewicht von 15 Tonneu ergibt sich bei einem KeibuugscoelVizicnteo 
vonV.,Zi- i^^-2500ltg. 

Bd d«r Wahl der Lokomotirai flr die gemiaehte Reibaogs- und SSabnstangenbahn 

konnten nur solihe Systemr in, Hi^tracht kommen, welche in Bezug auf Bedienung keine 
höherfn Aiitorduninpcn an das ['i-rsoiial stc-llen, als gewöhnliche Lolronintiven. Das ire- 
sammto Ma^chitienpersoual besteht auf Sumatra aus Eingeborenen (Kulis) und Chinesen, 
atl welche keine hohen A&fordenmgen gestellt werden kAnnen, es konnten daher Lokomotiven 
mit getrennten Maschinen fQr Reibung»- und SSabnradbetrieb nicht verwendet werden. Die 
für die Zahnia&trecken dienenden Tenderlokomotiven haben 26,25 t Dienstgewicht. Deren 
KoUkui wirlvt auf eine mit der Zahnradaclise durch oiii Zahngetriebe in Verbindung ge- 
setzt«- Blindachse. Die Zahnradachse ist mit der vonlercn und mittleren Adhilsirtnsaclise ge- 
kuppelt Der Zahn des Zahnrades kaun auf die Zahnstange eiucu Druck von 7—8 t 
ausfiben. Die Hinteraebse kam «idi leidit fai ihrer Längsrichtung vendiieben. 

Die AbmesBungen sind: Rostflüche 1,408 m*» Dampftpannung 21 Atm.. Cyliodnr> 
durebnesser 0,84 m, Kölbenbub 0,5 m, GrundUftcbe 3,9 m', Entfernung der festen 
Achsen 2,0 m, Triebtaddnrchinesser 0,983 m, Adblsiougewiebt 10 t. 

Als Hemmittel dienen: 

1. eine Bandbiemse, die mit itx Hand bedient und auf der filiodadise wirbt 

2. T)ii} Luftgegendnickbremse System Riggenbach, welche zur Regulimng der 6e- 

schwindigki.'it der Thalfahrt vcnvoudct wird. Srdl dieselbe in Tiiätigkeit gesetzt werden, 
so schliesst dor Füiirer rnittflsl eiiifr Hiindhabo von seinem Stand aus zunächst die 
Oeffnung des Ausströmungsrohres in der iiauchkauimer durch einen Deckel; zugleich öffnet 
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sich ein Hahn, der unter <ler Uuuclikaiiituer iiu Autj«itrüruuug!jrubr augebracht ml, tla^ü 
dMMlIie dann direkt mit d«r ftiuBercii Luft in TarbimdiiDK stelii Wird jetzt tnittidBt der 
Stenentn^ gebremut, so firitt die nin« Luft »i» dem AnsstrOmmigsrobr in die Gelinder 

iiDd wird hier beim Uückgaugc dcä Kolbens comprimirt. Die eoinpriniirte Luft kann nicht 
durch den fest geschlossenen Regulator, welcher, abweichend von der gewöhnlichen Con- 
struction, nicht aus einem Schieber, sondern aus einem Scheiben ventilc besteht, in den 
Keaid dringen^ j^ondern muss aus dem Dampfeinströmuugsrohre durch ein 3 cm weites, 
unter im FOhrentend gelrätetee Belir, austreten. Diesee Bobar kwm vom FObier mittelet 
eines Hahues mehr oder wcinf,'pr goschlossen werden, und regulirt der Führer durch Hand- 
habung dieses Hahnes bei <lt'r Tlialfahrt auf einfachste Weise Jio Gtvscliwimlii^'keit des. 
Zuges. Beim schlics^en de^ Halme.-! kommt, der 7«g in kur/cr Zeit /um .Stillstände. 

Dip mit der Compression der LutTt verbundene Kr!iitziin<^' wird dureh ZufülinmfC eines 
feinen Wasserstrahles in die Cylinder uuscbädlicb gemacht; das Wasser wird in Dampf 
vertranldt md tritt mit der Lutl gemisebt us dem Bobr ans. 

3. Ein eis Sicberheitsbremse dienoideg Zebioad, des in die Zahnstange eiagrelA und 
so aogebraeht- ist, dass es dcb fiei um die vordere Beibungsaohae drebi Es inum je nach 
WuQst^ mit der Hand oder mit Dampf gebremst werden. 

Bei der Bergfahrt steht die Lmomotive stets am Schlüsse des Zuges, es entfällt 
daher die Zahnradbremse für jeden Wagen, üni die Erhaltung der Fahrbetriebsmittel zu 
voreinfachen, sind sämmtliche Radreifen, Achsen und Aelislifichsen der Wagen gleich- 
förmig und auch die beiden Kadreiiarteu der Zahoradlokomotive dieselben wie bei der 
AdbisioDS-LokomotiTe. Wenn unter dtst Zahnrad-Lokeaiotive die Aboatmug der Radreifen 
die duTcb das Eingreifen in die Zahnstange bestimmte Greese eneicfat, mmrot mau diese 
Radreifen al), um sie für die Räder der Reiboogslokomotire zu venrendan, wo sie bis ntr 
hdchsten. ztilüssitrcTi Abnutzung weiterlaufen. 

Bezüglich der BahnautVicht wäre zu bemerken, diis« nur ambulante Streek enwächter 
diesen Dienst besorgen, die Hainpen keinerlei Ab^^perrniittel haben und bei den Rampen 
blus Warnungstafeln aufgestellt suid, auf deren Blechtafel in schwarz eine Lokomotive 
patronirt eneheint mit der Aofscbrift: „djaga" (Achtung). Auch in den Streekui, an 
welchen die Bahn im Planum der Strasse geiegen ist, sehtiesst sich die Strosse in einer 
Entfernung von 1.6 m von der Bahnaze olme Vcrmittelung eines Grabens oder eines 
SchutsEgeländers direct an. 

Kemmelbaeh, IS. Mtn 1895. 
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; Hef er»te, 

Ctoselläfteberieltt der Localbalm-Actiengesellsoliaft in München 

über das Betriebsjahr 1894. 
Von Fr. Oi«Mek*f HMBburf . 

Der jftWi nur Yerthüliu^ gAlaagte Q«8cbftftaberic]it dieser OeMlbchiift Ar du 
B«triebsjahr 1894 gkbt eio ebeiiäo klares wie hoch erfreuliches Bild von der Entwicklung 
dipspg ünternehmen». Als im .Talno 1878 <hr Locomotivfabrikaiit Kraiiss in München 
im Verein mit tleia liauratli Hoiitniaiiii die Erbauung der Feldabahn ins Äuge fasvten, 
konnten sie wohl kaum erwarten, dass diese Unternehmung sich zu einem solcii kiäitigeu 
Baume «Diwiekeln würde, wie er aicb in der Localbftbn-Aetieii-Gesellscbaft jetxt dustellt 

Wie 8. Z. die Feldababn« dank d«r InteUignu niui wirtbaebaftlidieis Eiorieht ibrer 
Krbauer, bahnbrechend für alle späteren Unternehmungen dieser Art wurde und noch heute 
als Miisteranlage anzusehen ist. die Zoiipniss ablegt von der klaren Erkenntnis,« dc-s tech- 
nisch Nothwendigen, so bat die aus dieser Unternehmung herausgewachsene Bahnbau- 
gMellaebaft, auf gleichw nindpleii «Mter bauend, die trefflichen Reanltete enielt, die 
uns iD dem Jabresberlchte Torliegen. Tiroti der Depteanen, die eich fiber alle Gebiete 
der wirtsdiaftlieben Thätigkeit erstreckte, ist die Geaellscluin in der angenehmen Lage, 
eine Dividende von H"., zur VerllicilnnL.' zu brintfon : ein Ucsultat, welches j^flänzcndw 
als alle AVorte ftir die richtige T.titiing und Finanxirung des Unternehmens spricht. Ein 
Kesultat, welches nur dadurch zu erreichen war, dass die alten soliden jfrincipieu von der 
Peldabaim ber beibebaiten rind und die wesenilicb darin beniben, den Oberbau ent- 
«pyechend gut und kriftig in wiblen, awadmibnig oenatniirte Betriebsmittel nur An- 
wendung m bringen und Tor all<m Dingen jeden Grllndergewinn von den Untemebmungen 
anszoschliessen. 

Der leider sehr zum Sehaden der s. Z. üiterall auftauchenden Kleinbahnprojeete so 
oft in Aussicht genommene und auch zur Auwenduiig gebrachte leichte Oberbau, die un< 
swednnftsrigen Betriebamittd und der stets vwlangie bebe Baugewinn riebten nicbt allein 
das Babnnntemebmen sebr kicbt selbst n Gmade, sondern geben auch Veranlassnngt dass 
alle rnteriieliinuntjen dieser Kichtung misscreditirt werden, und eine gewisse Scheu der in 
erster lleiiie daran betb ei Hilten Krei^^e und Gemeinden gegen die Erbauung von Klein- 
bahnen naturgemdsä gross gezogen wird. 

Wann wird endlich soviel klare Einsiebt und soviel Yerstäadoiss an den St«llea zu 
erwarten sen, die in erster Linie Kleinbabnuntem^mnogen za fordern baben, also bm den 
Vertretern der Kreise und Ofmieindea, dass sie sich fiero halten von solchen Angeboten 
und Baiiunteruehmungen, die es nur auf einen mehr oder minder hohen Baugewinn ab- 
sehen und dann die Snche sich selbst überlassen. Der spätere Betrieb w\vi\ meistens so 
kostspielig, da^is jede Verzinsung des Aulagekapitab unmöglich wird und die Gemeinden 
baben statt der erwartetoi lännabmen und Freaden nur Eeeton und Verdruss ven dem 
.Kkinbahnuntemebmen.* — 

Das BetridMcapitul unserer Oesellsduift bat z. Z. die stattliche Höhe von fast 
3.5000000 Mk. erreicht. Eine sUAw Zahl, wenn man die ganz ans sieb selbst heraus 
entstandene Entwicklung ins Auge fasat. 
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Nachstehende Tabelle giebt eioe Vebenieht Uber die im Jahre 1894 im Betariehe 
befindlichen Linien der QeseUechaft und ngleieh dwen Leietunffen im -Veigleidi' mm 
Jabre 1893. 







Gefahrene 


G e f ah rene 


Gesammt- 


Zu- 






Personen 


Tonnen 


Einn ahmen 


nahme 






18vS 




1898 


1884 


1893 


1894 


in OJm 














UK 


Jt 






A. Mselw Unien: 
















44 




101092 


107259 


32304 


29522 


115809 


116331 




4 


i Itavensburg — Weingarten . . 


220 .V22 


2:W 907 


1 524 




41 719 


44 091 


5.7 


14 


!!»outhofen - Obcrsldurf . . . 


110072 


122798 


12014 


18401 . 


74 246 


88151 


18,1 


31 


Oberdorf b/B.— FiUsen . . 


' 138066 


149 2S6 


41828 


46180 


846960 


270618 




9 


WalhtUabtliD 


1 141922 


14&m 


999 


1084 


42809 


44296 


Sri 


25 


Mumaa — GaiBiiadi— Ftarten- 




















139 876 


160 433 


31 091 


40 080 


194313 


227 818 


j 17« 


18 


Furth— Ziradoif'- Gaioliburg 


299 63Ö 


320 255 


23 672 


38938 


78 796 


96784 


1 88jr 


27 




644 880 


638 858 


85096 


85631 


423162 


335 037 


1-20* 


14 


C VMMHtBS ITlMlIIni IWilllf Iin « 






36270 


180391 


19992 


73 929 




181 


Sanum A 


1796 065 


187400a 


266608 


327221 


1237800 


1896«» 


4« 














ö. W 


ö. W. 






B. Oesterr.-Ungar. Linien; 


■ 








fl. 


fl. 




72 


ä«l2kaiiiiu«rgat-L<i<;A)bahneii . 


241 294 


itui tm 


19 256 


24 249 


221 964 


289 754 


30« 


53 


8teinajnuiger-Piiik«ft]<l . . 


187 1S3 


1918CI0I 


49 761 


56700 


161051 


178800 


U 


298 


WMtnnCWitell« Lwalliantu'n 






'■1 - • 








r , 


423 


Boamia B | 


1164162 


1280990 


867320 


471949 


1096281 


1292054 


1"' 



HifTnarli lu'tniu auf 'Im (leut.-clii'ti Linien - wenn man von <lpr Förster Stadteiscn- 
bahn, weiche vrst im Laufe des Jaiires 1HS>4 aust^fliaut wurde, ab.sielit — Jio Kiiiiialime- 
steigerung bei Fürtli — Cadolaburg 22,7 "/o, bei Sonthoiüii — übersWorf uud I^Iuiuau — 
Oarmiseh— PftrtenldrdieD 18,7 benr. l7,2*/o- 

An{ den in Oeetenreieb- Ungarn gelegenen Linien, bei welchen die Gesellsehaft be- 
tbeiligt i«t, find eine barrornigende Iirh9hiing der Binnahmen insbesondere bei den Sab- 
kammergut-Localbahnen nnd bd den Weetangarisdien Loealbahnen mit 30,5 beziehuDgswdse 
17,8% statt. 

Die einzelnen Conten dos OesellHchafts-Vermögens stellen sich wie folgt: 

B a Ii ]i !i a u - C •> ti t o 1 0 I 2'2AßC, Mk. : dieses iimfasst our die Selbstkosten der bis 

jetzt auf fit;. III/ Ki'rlimiUL,' L.'i'liauti'n tleiilsclten Liurcu. 

Da^ 15 1' t r i !■ Ii s iti i 1 1 e l - C 0 II 1 0 für sünmitliclie ilcnt>i lie eigene Linien Itetrüpt 
224235(>,GK Uk. k'iir Amortisation Ist bislang ein Betrug von 2Ulü79,6u Mk. auf- 
gewendet. 
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Das Ceniralwerkstütte-Gebäude-Conto iu der Höhe von 124 100,09 Mk. 
repräsentirt die Selbstkosten der baulichen Anlage dei- Centralwerkstitto in TUalkirchea. 
Di« VennehrnDg 4eBMlb0B am 2011,63 Mk. gagenflber dem Jahn 1893 ist dnreh tof- 
Ifenommen« ErgSii»iiig«D «atetasdm. 

Dua Cont« Vorlagen für Bau und Projeetirangen, welches in der Bihnn 

mit l 020020,4*» Mk. erscheint, enthält die Baarauälugen für den Ausbau der Sakkammer- 
gut- F/Ocalhahnen, für «Ii»' im !5an b«>tjrifferie NphfTipisnibalni Han«di>rf— Priebus und für 
diverse Projcctirungeu, soweit über diese Baarauslagen noch nicht detioitive Abrechnung 
«folgt ist. 

Das InvcDtar-Couto mit 169172,37 Mk. umfasst den Werth für das Inventar, 
welches Rowohl för des Centralbarean in Mfinehen, als auch ftr die im Betriebe stehenden 

(kiitsLiien Linien und für die Centnilwerkstätte in Tfaalkircbon beschalTt wurde. An dera- 
si llii ii wurden bis nun 74()7L^62 Uk. abgeschrieben, somit gi^(eQüber dem Vorjahrs eine 

Mehrabschroihniifj; von 18 700,9:^ Mk. 

Das Cautious-Conto mit 201 1:^3,13 Mk. enthült den AnschalTungs- resp. Börsen- 
wertb der der GeseUschafl gehörigen, für den Bau und Betrieb bei den jeweiligen Itegie- 
ruDgeu und Behörden deponirten Cautioos-Efeetmi, welche aus deutsehen und üster- 
rfliehlsdieD Staatspapieron bestehen. 

Das Effecten-Conto, welches mit 21 82458a,d] Hk. gogeofther 21 892 108,58 Mk. 

des Vorjahres belastet erscheint, begreift den Selbstkostenpreis der Prioritäts- lui l St4imm- 
actien für in Oesterreich-Ungarn erbaute liOealbabnen und awar beträgt ^er Nomiualwarth 
der Frioritätsactien 

för die Linie Sleiuamanger— Pinkafeld . . . . fl. 873600, — 
, , Wcstungarisehen Lotalbahnen . . . . , 9441400,— 
• , Salxkammergnt-Localbalinen 3794200.— 

und der Xennwecih der Stunmactien 

filr die Sabkammergut^LoealbahDen fl. 937000.— 

» • Torontahr Localbabnen 43500.— 

Die Staoimactien stehen mit je 1,— Mk. an Buch. 

Interessant ist auch das Reserve fonds-Oonto mit 995526,61 Mk. Dasselbe 
betragt jetzt die gesetzliche Hübe von 10" „ des Actiencapitales. 

Der Krneuerungsfonds för OI,pibaii uml l'otrif»hsmitfc>l beträgt 101446,44 Mk. 
Die Betriebskosten pro 1894 haben G43264,Ufi Mk. um i dii' l^ tnebseinnahmen 1 20(5909,01 Mk. 
betragen. Die Iktriebskodten belaufen sich also nur auf ca. 50 ''/^ der Einnahmeo; ein 
erfreuiiehes Resultat I 

Ans dem reichen Inhalt des Gesehftftsberichtes mehr zu bringen, mUssen wir uns 
des Baumes wegen versagen, aber es ist hervonnihehen, dass dieser Berieht in seiner Zu» 

.suninienstellung, seiner Klarheit und der Ffille seines Materiales ein ^'an/es Loblied für 
die Verwaltung der Looalbahn-Aotion-Gesellschaft in Müneh™ » uthält. Das weitere Ge- 
deihen dieses Uuteruehmeii:« äteht ausser Frage, solange wie die gleichen wirthschaftlichen 
Priocipien wie bisher verfolgt und eingehalten werden. 



MticMlt i: iNcil- II. SlniantahMB. law. IJJ 
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D£K OBERBAU D£R KLElNfiAiiN£N. iNSBEiM)NDfiRE 



D«r Oberlian der Kl«bil»ft]i]i«n 



bttbesondere 



der UartwiGh-Obcrbaa fOr Strassenbahnen. 
14. Jahrj^ng der ZntRclir. flr Local- and StnwMnibalmen. 



Vou Fr. Gieteok«, 



l'nter diesem Titel wifd von den Hliomischen Stahlwerken in Kuhrort eine kleine 
Broschüre mit Zi it liriunfjen versandt, die den OfM ihati für Stmssi'nhahm'u . sowie den 
Oherbau für Kkiuinihnen auf eiguein Hahnkorpor. uiui dif Wiichi'n dazu, einer eheiiso 
7,i'it^ wie sachgeuiässeu Besprechung uuterzieht. Es ist irntuer, und uamcutlich für deu 
Ingenieur, erfreulich« wenn solche geeuode Ansichten Ober techniscbe Constraktianen, and 
dazu gehört der Eüsenbahn-Oberban in erster Linie, getuüMrt werden, wie es hier der 
Fall ist. Seitdem der Bau der Kleinbahn« n aii^ heinend einen grösseren Tnifang anzu- 
nehmen scheint, verfittchen berufene und uubeiufene Unternehmer derartige Bahnen ins 
Leben zu rufen. 

Leider besibiea wir nun in Deutschland nur sehr wenige , berufene Kr&fte*, d. h. 
solche, die den Bav von Kleinbahnen nicht lediglich des Bangewinnes wegen betreiben, 
sondern die auch die D0thwendi<fen Eifahrungen im Betriebe von Kleinbahnen besitzen 
und ausserdem (Jie Interessen der daran betheiligten Kreise und i JeiDcinden im Atige be- 
halten; dagegen drfut^'en sich in diese Tiiiltigkoit eine ganze Zahl .solcher Kiemente hinein, 
die nur die Absicht verfolgen, boho Baugewinue einzubeimden und dann die Sache sich 
selbst jni äherlasBen. 

Jeder Eingewnhte ist sich Aber die dabei obwaltenden Geadiftfksmanipnladonen klar 

und Bahn-Unternelunungen mit /usanunengefahrenem i>l)erbau und entsetzlichen Betriebs- 
tiiitfi'tii sind dif L'^irluMi^li i:ir die von solclifr Thätigkeit zeugen. Aber trotzdf>m w.'nl'-n 
immer wiiilcr dieselben giolun Fohler gemacht, denn Diejenigen, die schliesslich die 
Couceäsiuu tür den Bau solcher Kleinbahnen zu crtheileu haben, sind technisch vollständig 
urthMlfllos und so giebt denn leider gar zu htufig der Ode, nackte Geldstandspunkt den 
alleinigen Ausschlag. Das Capital, nauMinilieh das mobile, in den H&nden d«v grossen 
Banken, die zum Theil selbst als Unternehmer auftreten oder von denen die Uuternehnaw 
abhiiiH/eti. will verdienen, vipl v^rdinnen. und da:^ ist ja rnnfflicli hmn Kleinbahnbau. 

llottentlich geiungi die Broschüre der HheiDiscIien Stahlwerke überaU iu die richtigen 
Htode und giebt wenigstens den beim KkiohabiMiibaa hethtiligieD Kreisen bezflglicfa der 
Fragen des zu verwendenden Oberbaues die richtigen Fingerseige. Wftrde dieses erreicht, 
würde der leider wieder auf der liildHilchc erscheinende leichte Oberhau mit seinen Schienen- 
gerü.sten unter l-»kg und deu eiserneu leichten Querschwellen fdjerall richtig (ikannt, 
würde man also begreifen lernen, dass ein sAlcher leichter, billiger Oberbau vollständig, 
ungenügend für jede^ dauernd betriebene Bubtaiuterucbmeu ist, dann stiftete die^e Broschüre 
grossen Segen, fis kann gar nicht genug gewarnt werden ror der Verwendung des leiehten 
Oberbaus für Kleinbahnen mit regelmässigem Betriehe. Jede Oemeinde, jeder Kreis, die 
solche Unternehmen subventioniren, dafür Zinsgarantie übernehmen, oder auf eigene Rech- 
nung baiiiii lassen, sollten auf soliden (>Iii>rh:iu din nllncrrtsste (Jewicht legen. Neben 
der leichtcu Scliieue axuaa auch die leichie eiserne t^ucrächwelle auf das Eutachiedenste 
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verworfen wordeu. Solche Schwelle hat viel zu wenig Masse um eine feste Lage im Bahu- 
damme za erlangen; fortwährende« Bewegen des Schienenstranges und heftige Stfiese dw 
Betridbsinittel, die daduieh ebenfalls za Grunde gerichtet werden, sind die sidieren Folgen 
bei <ler Verwendung solcher Qiierschwellen, denn das ist doch mal iinliestn itliar, die Eiu- 
wirkiin«! der in Bewegung befindlichen Masse eini^s Ziifres k;inti nur ilurch Masse im 
Oberbau au^euommeu werden. Dieses Gesetz hat man itu Masciiinenbau lilugst erkannt, 
für den ObevhMi der groasen Bahnen bringt man es aneh endlich zur Anwendung aber 
fikr die Kleinbahnen seheint es erat Oaltigkeit erlangen zu sollen, wenn wieder MiUionen 
unnfitE fainan^eworfen sind, worauf dann die Erkenntnis» de» vorhin ausgesprochenen Sat?.efl: 
.Masse Icann tnir duii li Masse aufgenAmm<>n wn-duir ai>«TiiiaIs, aber unendlicli theiior 
erkauft wird. Üein ver-itaiidieen TindiniktT i>liit('t oft ^imiiil' das Uvn, worn fr mit oftenen 
Augen blind sein muss und immer aiits heue erfährt, wie das rohe Capital, nur weil es 
Capital und damit U acht ist, das technisch Unsinnigste ansfilhrea darf und der Techniker 
mit seinem EAsnen, seinem Wissm, seinen Erfahrungen, seinen wohlgemeinten Ahrichtni 
und Mlbstlosen Bemähungen kalt llchelod aur Seite geschoben wird. Abscheu tmd Ver- 
bitterung rutt sf'Ii lit s f(rlia!)r> ii l>p>rvor. und fr«>upn sollte man sich, wenn die Duiiimlieit 
gründlich abgegrast wird; aber es ist die l'tlicht des sehenden Mannes g<'geii die aus- 
beutende Wirkung des Capitales nach Kräften immer und immer wieder anzukämpfen und 
nnr ans diesem Qmnde widmoi wir auch der mliegenden kleinen Brosdiflre eine grössere 
Besprechung als ec sonst der fall sein wfirde. 

In der Einleitung werden die Bedingungen die an einen rationellen Oboiliau /ti stellen 
sind in durchaus sachverstindiper Weisf i!arrrr!o;;t. Darauf wird der Oberbau für Strassen- 
bahnen. also für solche Bahnen besprochen, wo die Schienen direct im Strassenköi'per 
eingebettet sind. 

Ah) einzig vemflnfliger Oberbau für diesen Zweck wird der Hartwieb-Oberbau 

beieii^net. Ks freut ims, dieser Ansicht m begegnen, denn jedes andere System, ob auf 
Quer- oder Lanu'srhwellen montirt, ist für diesen Zweck m vorwerfen 

In der 'rii;it wenden auch die stäiitischeii Strassenbahnea mehr und meiir nur iiocii 
als den allein riilitiinen, den Hartwich-Oberbau an. Die Gründe, wcsshalb der Hart wich - 
Oberbau den Vorzug verdient, werden erörtert und die Rheinischen Stahlwerke sind in der 
Lage hier auf lü jfthrige Resultate, die dieses Werk mit Ihren, für die bekannte FeUahahn 
gelieferten Schienen zu ver/.eichnen hat, zu verweisen. 

Für den Oberbau auf eiirneni Bahnkörper wird eine Schiene von IT.-ikg Gewicht 
auf Holztjuerschweilen emptoblon und der Anwendung der Meterspur das Wort geredet. 
Das ist richtig. Die durch das Kleinbahngesetz leider zur Anwendung gebrachte Spur- 
weiten von 0,75 und 0,00 Meter sind ÜBr dauernde Balraanli^n geradezu ein Tehler und 
ein üngltck ! Spnrwdten unter einem Meter sollte man reminftiger Weise nur ausnahms- 
weise anwenden, weil sich weder solide Locomotiven noch anständige Personenwagen für 
diesen Fall liau^ n lassen. Die l-lrfahrnnc: ist (Wh auch liier <lif beste I.ohrmcisterin. 
Und die ersten geringen PIrspurnisse, die mit den Spurweiten unter einem Meter gegen- 
flber der Meter»pur zu machen sind, werden sehr bald wieder dureh die entstehenden 
höheren Betriebskosten und Betriebsunbequemlichkeiten mehr wie ausgeliehen. 

Zum Schltiss wird auch noch der Wei hen für Kleinbahn/wecke gedacht und dnreh 
Zeichnung eine Construktion dargestellt, dir eine ganz Sehienen angefertigte Weiche 
erkennen Msst. Auch hier ist niri iitnir Sachverstand mi.l lirfahrung Hand in Hand ge- 
gangen, um das z. Zt. erreichbar Beste zur Ausführung zu bnugen. Wir wünschen dieser 

IS» 
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LITKUATUKBEHICHT, 



BroKhfln nicht mxt die weiteste Yerbreituiig, aondern boffen auch, daas die darin ent> 
haltenen Lebren eotspreciieode Beachtung in den am Hau von Kleinbalineo intarenirten 

Kreisen finden niöcbten, zum Vortheil und zum S^pen ilcr in A\issirht f^pnommonon Ab- 
lagen dieser Art. Den Ubeiniscben ätablweriiea gebüliri der Dank tiir diese trclTliche 
Veröflentlichung. 

Hamburg, im FrQbjabr 1895. 



Ii 1 1 e r aturberich t» 

a) Gesetze, Verordnungen und Entscheidungen von Gerichten. 

r«bcr die Haftpflicht der StriiitM>nbiilinpn. Es werden i-inig« I<«cliUfaile iiiitg«tluiUt und wird 
8)>uci«ll darauf vcrwimu, üa^s die EisciibahuTcrwaltungcn mit Ftaclit- nnd PerMiu]betri«;b dafOr liaflbar 
•ind, mim ^en Rdasuden an «eiven Kleidungsstaclieii dnich «inen hmorra(,'i-ndcu Nagel iHler dergL 
«in Scliaden eiii>t«nden ist. f/i itn'lir f Ti insporlw. u. Strn-isi'nlmit l'^'»'» S. 21 u. 22.) 

Xn»tündlglieit d«r Orinpollzcl neben der Uuiinauf»ielit8bebördi' nacli dem yreotitsliMsiien 
Kletalwhiivetelm. Br. Carl Hils« wdst n»di, d«M Heim's Ansiebt! m uien wlben dar Ovnebmignn; 
durch di ' n;tliii;iiir-i iitsbehörde fferiiä-sji ;\ 4 noch püliztilithe Verfügiin;;en und Verordnungen m- 
läsaig, nur buschränkt ricbtig i»t. ^Zeitachr. f. Trausportw. u. i^traüsenbaa ISi^b, &. 58 o. Ö9.) 

ITvber 41« FSrdenui« de» Bwm Y«n Klelntalisen fleHens der ProTlnalal- (Koamiuml*) 

TevMnde. Die {le-üchlü^se zeigen grosse Mannigraltigkeit. l't'bcreirixtiiiiiiiung herrKcht darin, doss die 
ProTinxen selbst nicht als UnteroelinMr von Kkitibahuen aa{tr«t«n, sondern sich auf die Unteratatzong 
de« Baoea «olcher Bahnen bmehribikra soIler. Inbezug auf die Art der UntcrBtfitzung and drei Suptr 
formen la unterscheiden: 1. die Uereiti«tellung teihnis.her Krifle, 2. diiecte liDMIxleUe FOfderoSf, 8. er- 
leichterte Bedingungen f&r die Benfittung der Provinciulstrassen. 

(ZeitÄcbr. f. Kkinbahuen ISK J, S. 561—064.) 

INe Bam* vni IMrielMvwntige alt Uelmbahn-ÜBtenMhMen. Von Dr. jwr. Joeaten. Der 
Verfasser hält es im al1g<»iiirTni ii nicht für angeieigt, ileni F.rV'.iner den Grund titul Knilmi seit<'ns der 
Landkreis^ iuientg«ltli4;h und ku.'jteiifrei xur VerfUKUUg xu MtelKn und svgar für die kustenloa« Ikreit- 
etellnog deseelben Ar die Daner des Beetehens nnd Betriebes der Bahnen Gewibr ra leisten. Bs erwidist 
hieraus für die vertragscliliessende Partei ein nicht zu überM-liendes KisicM, da diese unter Uni.ständen 
nicht in der Lage sein kann, die Znsoge tu erfüllen. Ui enipliehlt sich, deui Untemebuier aelbst den 
Erwerb des erforderlichen Gmnd nnd Bodens zu fibertragen. Dr. Joesten tbnlt die Verträge mit, 
welche zwiselicn dem Krei^ Euskirchen un<l der Finna Lent Co. zu f>te1tin über den üau und 
Betrieb der Kleinbahnen im Krei>>e Kuskirclien iibge.schlu^üion wurden, weiten aucb die Emittelang der 
Wertbu xur Ikroghuung dur KUckla;;cu zum Erncuerung^fundM Euskirchen. 

(Zeit^chr. f. Kleinbahnen 1894, 8. 5S2— 5C0.) 

Dl* Vaehtrige n den Qrowdicnog'lich liej^HlM-hen (aCHctzen betr. die Herstellung von Neben- 
bahnen. (Z«itg. d. Vereiiut U. Kiiienb.-V<jrw. i^, HD u. m4 

Das MV» Merrelcbifldw flesets •her Bahaea «Merer Ordaaag. Von Dr. Albert Bder 

in Wien. Vorgeschichte und Quellen ; Üegiernngitvorluge. Letztere zerfullt in drei Abtheilnngen. welche 
behandeln: die Lucalbahneu, die Kleinbahnen und einige geuieinsauie äcblassbestimuiuogen. Hierin schon 
liegt ein wichtiger iirinzijdeller Unterschied gegenflber dem alten Geoetse, das nur Loealbahnen kannte. 
Der Begritr der Kloinbahnen wird dahin definirt. da^^ ab Kleinlmhnen .jene für den ülfentliehen Verkehr 
bestimmten Loealbahnen von ganx untergeordneter Bedeutung (roU- oder scbmaUpurige Zweigbahnen, 
ätnusenbahnen mit Dampf- »der elektriüchem Betrieb, anderen mechanischen Motoren oder aniiualiscber 
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Kraft, äeilbahucii a. ». ».)' *u vi-nttohon sind, »welche ohne Verbimlung mit einor Eisenlialni li^ht-rer 
Drdiiung oder Iciliu'li'li mit einst-itigciii Angclitn-^ ' . in. ^■■I.Im' F'j.sonbahu ausschlii'.s.sllfh <lwi ürtliclioii 
Verkehr in eiiu-r «.ü-nieinde «der s!»i»th«ai Uerisclibartcn Geinvind«fn veruiittelu." Uit* Auffkcnauiig eiutr 
Localbftbn kk KleinbiAii kt der C»iM«wloiwb«h<(rde ▼»rbebalten. Die Kleinbftbuen wcfden lediglich al> 
eiiif Untemit der Localbahaen b«tnu;bt«tt für liekb« sA\t \V( it i." ]i> ml' Erleichterungen ge.sihafren werden 
müssen. iZeitschr. f. Kleinbahnen 189.'», S. — C«).) 

Ihtt neue Loc«lb«lingre8«tz für Oenterreicb. Ä. Uirk betpricht eiuguhi'uU die einielnen Battim» 
iniiiig«n, T«rglei«bt aie mit jenen des früheren Gcaetics nnd siobt die Folfennig«ii (Ir dia Satwidtelang 
des LpeilbthnwaMi» oater der Heixach«ft dieses neuen Gesetzes. 

(2eitg. d. Veriiins D. Eisenb.-Verw. lH9i>, ü. 27 a. J7.) 

Dn B«a« SltMT«l«UHke loctlbalufNelK md die PHfstbalnen. Bs wird auf die gnuaen 

Nachtheilti hingewieM>u, welche «Ion FriTkdiKhlien durch die Bestimmung zugefügt wcrdi'u können, dattü 
die llegierung dieselben 7ur Oew&hmng aller jener /«ugestilndni^iie und Begünstägan^n für anadilieesende 
Locftlbahnen mhalteo kann, die von Seiten der Staatarerwaltoug gewährt werden. 

(KeKwbr. f. Tisoqiortw. a. Stnnmba« 188S, 8. 42 n. da) 
Das Programm Uber die Loonibahn-Action In GaDzien umfax^t 6 Linien mit m». 24H.H km 
Lftnge; die Baiik«et«n aind mit 8,900,000 fl, präliminirt. Hiena soll das Land 670.o. der Staat IGo/o bei- 
tmgtit; des Beat tolleN die Intereaeenten avfbringe». Ata Pom der Laiide«b«tbeilignng gelangt aoa- 
addieasliiA die Vcbeniahme der Titn s xur Anwendung. 

(Mitth. d. Ver. f. d. Förder. d. I.ocul- ;;. Straps. h' mIiüw. l^'M. S, H^~'r,0.) 

DIn FwideiuuK im LocalbaliiiweMiUi 1d Oesterreich durch die In den Landtngea gefawtea 
BcMhItH«. (Mittb. d. Ver. t. d. Fttrder. d. LocaU «. Siraasenbabnw. 1895, S. 16S-1M.) 

Die ttemlxg«bBllf ttber Xohenbahnrn nnd Kleinbahnen In Frankreich. Dr. A, v. d. Lejren 

cliaraeterisirt zunächst die ganz eigenartige Kiäenbal>n|>ijlitik der französischen Ite|>ublik, welche es dahin 
brachte, daM die in ihrem gcsichert^sn Ite^itztit&tide befindlichen gruiwu (JeMfUiichaften an den Ausbau des 
BiaeniMluiiietae« siebt daebten. Die KegiomBg aab sieb g«iitttbigt, Im btereaae der BeTitlkeniiif den Bai 
von Nebenbahnen zu unterstützen. Frankreich ist ih" iT<te Land, in dem eine gesetzliche Unteritcheidung 
von Uaupt- und 2t«benb»hut:D g«?niiicht wurde und zwar ge»<;hah die» im Ue^tcti vum 12. Jali IBtiö. 
DiescB leMere ist dann dnrcb daa Oeeet« vum 11. Jnni 1890 »nfgcboben Vörden, weil es sieb nieht be- 
wHliit^-. Aber auch dan neue (ie»i-tz erfflllte nicht die auf diiÄ>elbe gc»etzti-n Hoffnungen; nach vielen 
Beratbaugen hat die Regierung der Abgeurdnetenkamuier einen neuen (jesetteutworf vurgeiegt, der an 
die Bisenbabn(onimlni<m verwiesen wurde. Die BegrAndungen der beiden GesetsentwQrfe nnd der Beriebt 
der Vorjährigen (VimraiHüion eniiialten ein ungemein reichhaltiges Material zur Beurtheilung der Neben- 
ttnd JUeinbahnpolitik der franzo^iisclu-n I!e|>ublik. Iier Verfasser «cb Idert die bisherigen Erfolge und die 
VlMCben der Hisserfolge der angeführten Gesetze, die der Abbandlnng In Uebersetzung boigc«chloesen 
aind. (ZeitMbr. t. Kleinbabnen 1894^ 8. S45 und 1805, ». 600.) 

Heber die Ende Augnsl 1^!I4 In Köln a. Kh. abgehaltene Vlli. Ctonendmwnmlwqr «Im 
Intenwtloiuden |i«rman«nteii MtratuMinbahn -Verein». V«in E. A. Ziffer. 

(Mitth, d. Ver. f. d. F9rd<>r. d. T,oeal- n. Stnuwiibalmw. 1894. 8. 719-781}.) 

b) Stadtbahnen. 

Htrawienhochbahn nach dem SchwebebahaBjatoH Engen Langen. Heg. Haumeixter Feld- 
man n erörtert die Haujiteinzelcunstrnctionen nnd twar zunilch^t die Anordnung der 'IVilger und Dreh- 
gestelle, wuboi ausschileaalicb eine »reischienige Anlage in Betracht gelogen ist S|iecieUe Besciinibnag 
erfahrt der Revi!!i<mtiwagen. Von dem ;ui'. ;ille Theile der Anlag«,' beiiueni und gprflndlich besichtigt werden 
können. Auch die Couktructiun «Iuck zwekuiäiwigen Kvparaturgerüatc» wird erörtert. Sodann wird die 
Anordanog der StStaes nnd Haltestellen besproebcn. Die arcbitektonischc DnrebIdldnng der ersteren ist 
»ehr gut iT' lim'^cM. Auch die Haltestellen sind hübsch entwi-rfen. Ide Hahnsteige derselben können 
wesentlich tiefer angelegt werden, al» bei Hochbahnen anderer Sjaleuie. Uiusichtlich der Leitungen für 
den «lektriscben Strom sind besondere nene Vorkehrungen getroffen, welche unter allen Umständen eine 
unbedingte älcberung gegen /.a>aninienitri-isc bieten. I»le SVeichenanordnungen. entweiler mit drehbarer 
oder mit veiachiebbarer Znnge, sind sehr einfach, da »charfe Krümmungen und geringe ^Spurweiten zuIäMig 
«nchdMn. — MU Abbild. (CentralbU d. Banverwaltung WJÖ, ü. :i, 17 u. 24) 
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HmIMii flr WagMi Mit selOMraa FIUimB(»«M«ni) fljrMM Bl«trl«]i mmi Miller» 

llreslan. I>ics<^ Kriindnn); bezweckt, ili»! Hochbabneii dadurch zwaTi>;liiutig xii machen, das» di« Warfen 
»etUicb ihrer Scbwerlinie anfgehtai^ werden ond die lothrecbt« Stellang denclbeo durcb Miilicbe Fabruug»- 
rtder gcmchert wird. Die oberni LinlrAder werden dabei soweit aehrii^ fcatellt, dti» ihn HitteHiiiie 
durch den SchTiitt[mnkt der Schwerlinie des Wagens und der Aaflagiereaction der FOliningsräder läuft. 
I>ie infolge einseitiger Iklasitung der Wagen entstehenden Drehungsnioniente werden von den I)u]<j»el- 
Uanschen der ubercn Laiifriidcr und vun den untereu FObruigsraduro aufgcnuiiinicii. WillkürUchu Si-itfii- 
achwanltQngieii der Wagn weiden bei dieser CeoctraetioR vecmMcini dw Traggertsfc Inon bei swciglebriger 
Aul»?'* mit geringem MatorialanfwnTiil hr^nr^stellt werden: die (ihfrr>n LanfrSdtT k^inn-n b»'l!»'big grosse 
l)iinhm<'sser erhalt«n. Als Triebkralt ist .Seihug, Dampf kraft <ider EIckfricität in Aussicht genuiumeu. — 
Hit Abbild. (Zeitaefar. f. TVanaportw. n. StraMenban 1895. S. 41 o. ti.) 

Erneitt^mng^biinteB der Stadt- and Kinirbahn ia Kcrlin. r>ie zwei (ileise der RirirrTnfiu 
reicbten nicht aas, den Personen- and Güterrerkchr zu bewältigen ; es war die volle Trennung de« cr<iterun 
Ton der letcteren unbedingt nothwendig. Die amfangreicben «nd dnrebgnlfenden rmbanten haben sehr 
bedentende Auslagen verursaeht. Auch zwi i neue IVrsonenhaltestellen wurden angelegt. Auf (iriiiid der 
Erfahrangvn. welche bei dem Hetriebe der Stadtbahn gemacht wurden, sah mau sich zur Anlage Tqb 
K«hrglei««-n auf jeder 2. oder :t. Statii.u veranlasst. . (Deutsch«» Bauüeltg. 1«!».', S. lZ~lb.\ 

Neop iiorhbahn-EntwOrf« fUr lirrlln. Eü wird das Project zur Herstellung vun SclnrebeltthB- 
linien mit eieltträchem Betfiebe nach Sjatem Langen nfthcr be^pruohen. — Mit Abbild. 

(Dt'uUchu liauxtiitg- S. 62 - M.f 

Die SteithaliB In Paria, ^ineholl« tritt fflr den Entwurf VilUin'a ein, wonach die Bahn 

in eithiii Fi«iselinitte zu fflliren wiire. der mit tiU.stafeln zwischen Eisengittem zu überdecken kätn, ; nnf 
jeder äcitv dieser ülaadecke hätte eine furtlaufeude UeiTnung ron i ui Breite za verbleiben, die zur Lüf- 
tnngf dea ESnerhnittes dienen wtrde. Die Geaanmtkoaten der etwa 3S km fangen Iiinie Mnd mit 
140 MülioiMn Franc« ferantdilagt - Mit Abbild. 

fVtmalci iiulnstridles 1894, II. S. 420 n. IW.) 

Da» uiiubitt*ri«Ue SUillbahu|)roJiict fUr Turls umfasst 1) eine Linie von üonl nach i^ud, vi/ni 
NefdbnbBhof bis tm I^enbahn ven Paria nach Scennx; fi) eine Linie vo» Oat lUMih Weet, von der Säen- 

bahn vuu Vinrrnne» abzweigend liiid in ilen .Invalitti nlirilinlinf" .ui-niflinl.-iiil ; rin,- l.lm,-. v .ii il.r ?u1' 1 
genannten IJnic bin zum Bahukuf ät. LAzare; 4) vier Eventualliuii-n. L>ic Linien sub 1 und 2 sollen iw 
Jahre 1900, die Linie inb 3 soll 1901 erOifoet werden. Die Stadt Paris hat den erforderlieheB Grnnd 
unentgeltlich abzutreten. I'iw I'ruject wurde durch die städtische Ccnimis.Niitn, welchi' zu seiner Prüfung 
berufen war, abgelehnt. Die gegenwärtigen politiKhon Verh&ltniese lawen eine Kl&rnog der Stadtbahn- 
frage nicht sobald erwarten. (Annalea indnatriellce 1895, TT, 8. ^ n. 71.) 

IK'u gleichen (iegenstand, jed«>ch u>ehr vom teehni.seben Standpunkte aus uml .in der Hand Uber- 
sichtli-ilier Skizzen bohandell üümches in der Zeitschr l fV^t.rr In«: ti Aich. Vor. WKi, S. 101 u. 1U2. 

Die BetricbsorgebniiMO der lio«hltabu in ChirngA. Intcres.suite uberiächtlicbc Uan«tt:llung über 
die Einnahmen ond Atugaben, Aber die Zahl der Rciitonden pro Jahr ond Tag. — Mit mdneren aeich- 
nerisi-heii I' I * L- ■ (Railroad Cazette 189r>, >V 7^ ii. 71) 

licbtT i\hi Leiütuiig^sfahigkvU und den Bittrieb der Uoehbahnen in dem Vereinigten !$taaten. 
Maurice Dcmonlin giebt eine allgemeine ^rbreibvng der Bahnen in New-York und Chicago unter 
Herrorhehang wichtiger Eineelheiten in Anlage und Hetrieb. — Mit Abbild. 

(Kevue generale de« chemins de fer iSi)4, II. t>. 47—64.) 

c) AdhSslonsbataaea mit Dunpfbelarleb. 

ri'bor Nebenbahnen. (I.igbt riilwavs.i llerirlit von Meik für den Internationaleu Eiseiibahn- 
Cungresü in London 1^U''>. E^ werden jene Bedingungen erläutert, «eiche den Unterschied nuleker Bahnen 
gpgenUbcr gewöhnlichen Eiacnbahnen (Hauptbahnen) bcgrSnden. Die« sind die Erstpainisite am BankHjiital 
und b.'ini Ii- tri« lie. AuafÜhrlicbe Besprechung der einzelnen Punkte an der Hand der herichte vervchie- 
dener lialiiiverwaltuujjen. (F!ngincer 1S!<.">, S. In.".) 

Straüseubobnbetrtob lult Kuwan'scheu Dampfwagen. Auf der Linie von Anteuil nach 
Boulogne stehen niehierc solcher Dampfwagen seit dein Jahre 1891 in n.>gelniiU.4gein Betriebe; die Bahn 
ist 2(KH> m lang und besitzt Steigungen vnn 'M^Jai- Ati>rrilirlii he Itcschreilmng der Wagen, der Hahn und 
de« Iktriebe». — Mit Abbild. (Kevue generale de cliunim» de fer iJSUi, II, S. (35—7«^.) 
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Dl(t iu«clilciiburg-i>oiuui«rWlieu .HchnalKpiirbahnen. Von I'etcrs. Die Aurcgang zur Anlage 
dntt Mfeaubpiiniiren EiMoli«bB vo» Friedlnd nteh VvOiauaaM «wd» dofdi die ürtwrnMhimg dhw 

Frii>rl1Sn<lcr Moores gegeben. Kr^t nls einfache Fflitf ahn mit 0,6 ni Spiirweit»' i rdmit, w-irdi' sie K|i3J<rr 
dem Gatcrv^rkehre and endlich dem l'ürsunenverkfbro eniffnct. Im Jiilire 1^2 grAndcte Hielt eine Actiua* 
ycselbchift mr Enreiterane der Bthnuilage dvrcb eine Yeritogeroair nteh Jamen und dnreb dne Reibe 
Ton Anschlns.-Iiiiliti' ii. Im Ganzen sind HX> km Hnlin- n in Ausiiicht gciiotrmien. IHe AnlaLTi -Ii ri -.^ar.-n 
anf eine Million Mari Teiansclilagt ; ein Betrag für Graudemerb war nicht angeteUt. l^ie Utstriubii- und 
VirterhaItiuig*ko<ten hat das |>r»je<4iTcnd« knltaiteelmiMlie Baie«« tob Seliireder mit IflOOOO H. be> 
rechnet. — Die Stoigungs- und KrflmmungsverhültniBse sind recht günstig; die stürkste Neigung hetrilgt 
1 : iOO, der kleinste Krämmnn^shalbmesscr 80 m. Der überbau besteht ans breitbasigen Schienen auf 
hökerneu Qucncbwellen; diu Schienen wiegen 10 kg |»ru Meter; auf citic ii^chieueulüngc (Cm) kommen 
10 SehweHen von 1,2 n Llnge «4 10^$ cm StAHt«. Bemerkengwertb tind die Tielen GieiaeanschMne 
auf freier Str^rkf Der Betrieb erfulg^ mit zweiti'-hsirr-'n Teiiderlocomotiveii. die nach 4 vpr-rhifdenen 
Mui>t«m beschafft sind; zur Mitführong einer grüci!>eren Menge an \Vait»er und Kuhle dienen kleine .Schti>|tp- 
teoder. Di« P«nonen«ag«ii fomen 84 Beiscnd«. IM« Güterwagen babcn ein Lndegewiebt von Ua 
5000 kg. Mit einer Situation. ' ' ' • ' KI. inl.abnen HOr.. S. 8 und 67.) 

hlf MhmalMpiirige ateiennarliiiiclie LandeHiiaiin kapfenberg- SeeiMcli'An. Vun K. A. Ziffer. 
Diese oinglei<iige Babn iiat die Spurweite Ton 0,T<ro, iit 92.9 km lang, hat 25 o/« grAssto Noigung nnd 
m kleinsten KrOmmungshalbrae.sser. I>ie Knmenbreitc beträgt "2,^ in: die Drücken, deren gnsssle 2f),8 m 
Lichtweite aufweist, sind theils mit Uoh-, theih mit Kivcnconstmetion %en<ehen. Der Oberbau ist mit 
Qoemchwellen im System des schwebenden Stosses mit 9 m langen, 17.89 kg |in> m w-hweren Schienen 
liergestellt. 

In den beiden .Stationen Kapfenberg (iSüdbahn and Localbahn) sirnl \ i i M liimige (Jleise-Anlagen 
iu der Länge vun l,^ikm ausgefOlirti dieselben verdienen die besondere AufmerkKamkcit aller Fachleute. 
Die Fabrli^iebamittel Iwetehen «ns 3 Tenderlaeomotiven mit S iftknppdten Achsen nnd lft,5t Dlenst- 

[^rnii'lit. I>it^ Pi>rsi>ni<tnv;\i,"''i "^i'^'l nach dem Intereomniunicatiimssys^l' ni u'' li.iut. Das Anlagokapital be- 
trügt iSlOOO fl. pru llaakilumeter. Den lietrieb fflhrt die k. k. priv. Hüdbahu (ie»ell«chaft; die AaaQbang 
de« Dfenit« in den Stationen «rfvlgi dnreli Bdtn-Agenten. Bemerkenewertb iat die anefOhriielt Itescbrfebene 
OrgnBiantion nnd Anafahning de» Bctriebsdlc mkI«-«. — Mit Abbild. 

(Mitth. d. Ver. f. d. Ffirdcr. d. Local- n. Strasaenbabnw. 1895, S. 107—131.) 

m» StmwBbafeiiek v«kPltfelTl«n MefeT««i7 «ind tiaeb demSytten Deeanville mitHOcm 
Spurweite erbaut. Die Länge betniKTt km ; hiervuii li. j;.;» I*j,:t:t7 km auf Strassen. Die grOaate 

Steigung ist 2:{,tt*'/oo; über A'v ('urven finden Hieb keine Angaben, Die breitboaigen Sdiienen wiegen 
9,5 kg pru m ; ihre Uühe GO mm. ilire Fussbruite G4 mm. Die ächwelUn ünd aus n-Ei^en gebildet, 1,13 ra 
lang. 0,U m breit; auf eine Schiene kvnimen 8 Schwellen. Die eimelnen GkiaeitOeke «ind dnreb fdischen 
v .n (t'im verbunden. Der Betrieb i'rfolgt mit Lticumotiven .%sti'ni Mullet von I2f Dienstgewicht und 
mit Lucumutiveu S}'iftem VVeidknecht vun 8,&4t Dieostgewicht. Die Perauueu wagen eutiialten Cuupea 
«nter und «welter Chuee b getrenntes Abthdlungen mit einem Hittelgaage. Die Guterwagen liad tiwils 
offene, theila li .i i^t. : rotere besitzen 10 t, letztere 5 t IdKMUügkdt Dl« Atthgekotten dCT Bahn b«* 
laufen sich auf 24054 Francs pro km, — Mit Abbild. 

(Nonrelle annalea 1894, 8. 12&— 188. — Ühland's techn. Snndacban 1894. 
Zeitschr. f. Transjuirtw. u. Strassenban ISö-5, S. 22 — 26.) 

Die Snowdon-Eisfnbahn geht von der Station Shuilnri-s aus und wird 7,65 kin lang. Sie ist nach 
Abt's System mit einer Spurweite von SO cm erbaut. Zunüchsf sollen DamiiflocumotiTen in Verwendung 
kummen ; doch beabsichtigt man später unter Verwerthung naheliegender WaaserlcrÜte die Etoktrititit 
für die Zugforderung zu iH'nutien. Di" Stfi'^'iin;: n siTüf mit 1><'20,(« im Minitniiin urojj-rtirt ; als kleinnfer 
UalbmeMer ist 2G4' (81 lu) gewühlt worden. Jeder Zug soll au^ einer Ijocomotivc und zwei Wagen mit 
«nsanmen 100 FUngbten heattlien. — Mit Abbild. (Bbgiaeer 189S^ 8. 890 

d) Zahnradbahnen. 

Die Scliafberg*Bahn. Kurze Beschreibung der Anlage mit ntehreren Ansichten, sowie mit Ab- 
btldvngen der Locemotiv« nnd ita Zöget. (Engineer 189S, 8. 91.) 

IHe n«>nen strategUrhen Kli^enliahnllnlen Im Schwar/Hälde. Beschreibung der Linien Olfenbnrg' 
Imuieniiingen, Waldahut-luimcudiugeu und jener durch dttä HüUenthal. — Mit Abbild. 

(G«ni« ci\il 1894. XXVI. 8. 134-186^ 
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Elektrische Bahnen. 

Di« ZukvuH (il«ktri!«clicii Betflebea von EImsbImIumui. Proiestwr Vugel thcilt einen Vor- 
tng Dr. Hopkinson's mit, wekher den «le1ttriwli«n Betrieb in «nter Linie für «ellMtatKniUge üater- 

;,'iiiii'n>aliti' ii. ilaiiii für sclbststäiulifTe Anschlussbahncti in (iclirftslän'lern, für die man Obt-r WaaKtrkraft 
verfügt, cm|iliehlt. l>ie Üp«icherloc«>iDotive üt nach Vogel fttr den Verechiebedienst geeignet, namentiicb 
wenn man die Speidier wflhrend der Tagetttnnden an« einer eleictriiehen Bdeucbtungsanluge speieen 
iumn. Die Reichspostrerwiltnny lut mit der Haltbarkeit fi>iireri<lrr S|>eicher rar die Beleuchtung der 
Postwagen gute Erfahrungen gemarli», nllaser's Ann. f. H- w u l'Linv. -.n IS'jj. TT, S. 51.) 

Der couinercielle Werth der ElelitriKität bei llirer Anwendung ai» Zuglirafl unf Tramwaj». 
Die B«reeluntngien bmiiw «af den bri «neriluaibelwn Bahnen ffemaditen Brfabruifen nnd luAcn «ine 

Stadt mit ca. 50 engl. Meilen dupi<i l?Iei=i^'i-n 'I'niiiways zur Vora(i'<''t7»!Tig. I>ic Wa^'^n verkehren in 
Zeitrünuien von 10 Minut«n uiit einer Keisegeschwiudigkeit vun 4 Meilen per Stande; der Betrieb daaert 
tigiicb 18 Standen nnd jeder Waffen dnrchlinft In dieeer Zelt 73 Meilen : die «tnrlten Steigungen erfofdem 
:i IT nl.' ( r.i W.<vgen und im tl.n /. ti 9 Tfcrdc jir- Wagt-n und Tag. i fli r Anwendung de. ek-ktrischen 
Zugfürdernng würde die ganze Bahnstrecke in fünf Sectionen zu 10 Meilen getheitt; die Wogen würden 
mit 7 lleilen in der Stunde verkehren, so dan bei nnvertuderler FtaMgienahl pn Sectios nur 85 Wagen 
(gegenAber 60 Pferdebahnwagen) iui Betrieb m «teben bnutehen. Ee ergiebt «eh non foigendee Betnitnt, 

da« im Artikel näher erläutert wird: 

1. Ausgaben für die Einruhrung der eleictrischen Zugfurderung (Ceninlatation ausgenommen}! 

96.610 Pfd. St. |iro Section. 

2. Erepnniss bei dem elektrigchen Bi-tnMn nüber dem Pferdebetriebe: 

ia,&37 Pfd. ät. pro Section und Jahr. (Engineer 1890, & 109 u. 110.) 

Bl«kti1telM BlMmbakiiMi Anden aieh in Amerika anch in kleineren Stidten. Ei kommt hierbei 
f.i--t a;:sii;iluii.<li'- ila> System der uberirdischeTi I.. it [ni; zur Anweudnti:;. Zwr i Imhh ik^ n>H. i iln^ derartijfe 
Aulagen »ind jene iu Terre-Hante und in Frankfurt (Vminigte Staatt-n). Terre-Hauta ist eine 
Iwdentende Indwtrieetadt, die aber anch in laadwirthacihaillieher Beiiehnng grosse ThStigkeit entfaltet. 
Das Geseh&fJjsvjertel bildet den Mittelpunkt der Stadt. Itt dasselbe führen ven<ehiedene Stras-senbahnen ; 
auf zwei der wicbtigeten dieser Linien wurde vor einigen Jnhicn der Pferdebetrieb durch den elektrischen 
Betrieb enefst In nenerer Zeit sind noch mehrere elektrische Bahnen hinzugekommen. Gcsammtlinge 
derxeit '26..') km. wovon 19 km öffentliche Strassen benützen. l)er Betrieb erfidfft mit zwei automatischen 
\Ve3tinKhou»e-Coni|«>uni!iit.t>thineii ohne ('»ndensatitin von je KX) PfenleHtürlv n inhl mit i im r i:Irirhen 
Maschine von Ü.'>Ü i'ferde^tiirken. IHvmi M:UH:hiaeu betlwügeu Jiwei Ujnamu« Ii) |>e «Vereinigte Ätaateu'J 
nnd «nen sweipotigen Weatinghonse Motor. Dns Betriebamaterial heateht ana 88 Motorwagen nnd 
Ii' „'I wnliiilli \V.ii,'. ii. Die elektrischen Strumempfanger sind nach Type \V, t i n ir Ii ü u se construirt. 
Der Oberban besteht aus breitfässigen tkkienen auf Uulztjuencliwellen, diu iu lk't<>n eingebettet sind. — 
Die Eisenbahn in FrankAirt (V. St) dient hanptetehlieh dem OUterverkehre. Die Oeneratoron haben eine 
Lei8tun(0<fahi^keit von 200 Pferdekrüften ; die Dvnamoi« sind nach System Jiniii v irljaiil. l'i r Mutir- 
wagen ist 8.^5 m lang und ruht auf twei schweren Trockgeetellen ; er trägt vier .Motoren von je 25 Pferde* 
tuirken. Die Spurweite betrigt 600mm; die Bahn Imitit «tarke Neigungen t^uu/eo). — Hit Abbild. 

((;.'nie civil 1894, XXVI. ,S. 70 n. 71.) 

Iii« elektrische Zugförderung in llergnerken. Ausführlicher Bericht über deren Anwendung 
in dem Kuhleubergwerke vun Auiereoeur bei Jumet, nu die elektrische Bahn die Scliäcbte Chaumuueeau 
und Belle'Vne verbindet nnd 3 km lang iat Der Betrieb erfolgt mit Aecnrnniatoron-Locomotiven. Eue 
neuere I. o mintivc vi.n 4,5 t tHewieht, wovon 1,-Vit auf die .\ecuniulatoren entfallen, vermag BO}fen von 
6 m lialbmcMHer bei CO cm Spurweite zu durebfabren und b«rurde''t in 10 Stunden 400 Kuhleawagen mit 
8km Fafargesrhwindigkelt: jeder Kohlenwagen wiegt 6!)0kg. Die Aeenmnlatoren. von denen sich 86 Element« 
auf der Locoinotivt- betinden, «ind nach dem Svstem Julien construirt. Per Nutzflteet der elektrischen 
KraftAbertragnng berechnet sich xu iM^/«; die Erspaniiss gegenüber dem Pferdebetrieb beträgt mindestens 
5a*^o. - Mit Abbild. <Annale« industrielle« 1894. IT, S. 498 o. 527.) 

Anwendung dcH Elektomotorenbotri«b«>s für Fabrikbahnen I>ii' Vcrblendstiinfabrik von 
H. ZttHtrow in Witteiiheig wird mit ihrem l'J'N"»m entfernten l.chmlager diircli eine schmalspurige 
Bahn verbunden. Grüestc Steigung t'0"/oo- .I«Hli r Zug besteht aus einer elektrischen Locomotive nnd vier 
Kippwagen von Je I nt* InhaH; Geaammt^'ewicht 9400 kg. Stronnaflbmng oberirdisch. — Mit Abbild. 

(ZeitMhr. f. Tranaportw. n. StnMsenbau 189&, S. 10 u. II.) 
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Elektrischer Bctrieli iu eiBvm ElMnbiiUuluuuül. Die Gürtelbahn der Stadt Balümor« liegt 
can gni»in Theil« Im Tannel, d«r ia einer Lmge von 2,54 km vorliuflg twel^kiiig dindi|{«fUirt iat, 

auf '2.48km in einer Sf. iL'iiH!» von 8'*/oq \ifgt und dann .^ne «oli-lio von 14"/ni 1u-iit7t. T)ic rlfktri'--rhe 
Locomotive wie^ Stö t, weiches Uewicht durchaus fOr die Adbiaiuo nutzbar gemacht i^t. Die Lei^tungs- 
mdgktit betrtirt 1280 HP. Stronndritini« oberirdiach. — Hit AbbOd. 

(Zeitschr. d. Oe.sterr. Ing.- u. Areh.-Vor. 1H95. S. i:V2--l:i4.) 

Die eiektriKken 8triMMDb«liBeii ud ihre Bcdentuy für d«B Verkehr der Stidte. Von 
Ingciiiear Fr. Jtann. JS» worden saniehst die Vennche mit dem Aeeomdatorenbetrieb «rCitert wtä wild 
weiters untersucht, ans welchen Gründen die unterirdi;ärhe iStronizufOhrung bisher so wenig Anwwduilf 
ftefiKiil.'n lijit. r^D" Syjfi'ni riiii •In rir Uscher. eiiif i' th r Stronizufßhrang ist derzeit diw betriebssicherste^ 
md billigste, wenn e» auch manche Nachtheile — die oingeheudcr besprochen werden — itu Gefolge hat, 
Bosi erlivteit WMfthrlich die TMtheile des elektriaehen Betriebes fltr den StneaenT^kebr in Städten, 
bettint. rin p-anr besonderer Nntrcn in (\fr An|ii(ssnnfr8fähif,'keit demselben an die SchwankiiTiL'-i n li'r 
VerkehnvgrOkSse liege. BcblkitiUch werden die Wiener Verkehroverhältui««« besprochen und auf die Nutli- 
wendigkeit der EinfOhnrog de* elektrleehen Betrielw auf eilen HaapUinien der Stnaaenbehnen hin' 
gewiesen. — Mit Abbild. (Zeitschr. d. Oesterr. Ing.- n. Arch.-Ver. 189:), S. 109 -116.) 

Elektrüwhei HtraiiMenbahn System il(M>rdi>. Ui« RntwibtH-rungiikanüle bei den elektrischen Bahnen 
mit unterirdischer StrumzufUbrung verthcucm wesentlich diese Anlagen. Das von dem Hoerder Bergwerks« 
und Hfittenverain constrairle Bjstem ist Ton diesem Nsehthetle fit»!. Die Rillenschteoen rind uf BSeken 
lii'fi jjtitrt. •.\nlrhn riu' ' fTirm Stfick Blech gepresst sind oni! in i!i>r Mitt.- eine dein Profile des Entwüss-rrnnsrc- 
kanales cntsiirechende Celinung besitiwu. Die einzeiueii Hucke »iud durch eiserne Kaualwändu verbunden. 
Der oben Theil den so geUldstsa EntwUsernngskansles enthUt die Strominfthmng. Das Verlegen eines 
solchen Oleises geht sehr rasch von Statten; <1i< K i4.>n belauTen sich auf ca. 75 M. pro m. — Mit Abbild. 

(Mitth. f. d. Fürdur. de« Loca^ u. Stiassenbahrtw. m.\ ü. 2\0—^M.) 

Ble dcktrlfldke MnawklNdui 1« BcMMhM bedtit ffie stiAsten Steigungen in Europa, Steigungen, 
die man xavor n1.s vollkommen iinzniii.'isig für lieibungxbahnen betrachtet hatte. Sie Tcrbindet die tief- 
gelegenen Fabriksvorurte mit dem hoehliegenden Mitti-Ipunki der Stadt. Die Steigungen betragen lOfjO/oo- 
Die Bahn besteht aus zwei eingkisigen Iktriebslinicn iu der Länge von 8,46 km. Das Gleis ist aus 
RiUcnsehleMB, Detern Pbihiix, mit einem Gewichte reu rand 76 kg für 1 m Gleis hei 1 m Spurweite ge> 

Iii!, t. Einbettung wurde besonders wirgfiillisr b'T«^'''slellt. Die Stni»-: 'rrtiu!:n kreuxt die Stnftts. isi n- 

bahn an zwei Stellen, wu besondere Sicherli«itsvorrichtungcn angebracht .sind. Die Struuzuftthruug erfolgt 
oberirdiadi. Die Knflstation ist mit drei gleieben Systemen Ten Kemsln, Dampftnsaehinea nnd I>jTiamo- 
ma-schinen für eine Leistung vun je IW PS. ausgerüstet. Das rollende Material 1"^t•.•^.t aus 13 Motor- 
wagen mit je Iti t>its-,ond 12 Stehpliitsen ; jeder ist mit swei 15pferdigeu l!Uektr«>niut4>ren atugerüstet. 
Neben eino' besonders starken Radbrense Ist jeder Wagen noeh mit elneT Schienenbremse nach dem 
Master der bei den amerikanischen Kubelbahnen verwendeten ausgerüstet ; überdies sind noch Sandstreuer 
vorhanden. Die Fahrgeschwindigkeit wechselt zwischen 8 und 15 km in der Stunde. Der Kraftverbrauch 
der einzelnen Motorwageu schwankt zwischen sehr weiten Grenzen und beträgt auf der stärksten Steigung 
etwa 00 PS» Die Haschincn in der Kraftetation dnd gam ngewShaUdi heftigan «nd eehadkn Bs* 
lastungsschwankungen unterwurfen. r»inen Zugkosten aosschliesslieh der LBhne der Wlgenfllhror 

betragen etwa U i'f. für den Wagenkilometer. — Mit Abbild. 

{Zeitschr. f. Kleinbahnen 1S95, S. 71— 76t) 
ElektriifChe Kleinbahnen in Wien. Anträge des vum Wiumr Gi nieindrni'.lh i ingesetxten be- 
sondereu Comit^ Die tiemeiude behält sich vor, die Conceaüon für den Bau und Betrieb selbst sa 
erwerben. (Oesterr. Bsenb.-Zeitg. 1895, S. 29-*'8l.) 

Ble eleklrl»che UntergnailMdin in Baiapeat. Vortrag des Chef-Ingenieurs H. Schwieger. 
Dimdbc gebt v.'ni i ;iselaplas«e »n« und fülirt unter dem W iii/ner Boulevard m l il r An-Int-^vstrass«? 
nach dem Stadtwaidcheu. Sie wird als UuterpÜasterbahn mit tlacber, nuuitlelbar unter dem Strassen- 
pitastcr liegender Deeke hergestellt, wird 3,75 km lang. erhXlt 11 Haltsstellen, nrci Oldse mit nonnaler 
Spur, 'lO^ioa «^Tri-isl,' Stt i^-iing und B'"f»'i'n mit mindestens 40 ni Httlbnie"?«er. lichte Hohe des Tunnel» 
ist mit 2,7t> ui bestiuuut, der Abstand zwiischeu Wagen und Tunnelwand mit 0.28 ui. Die Detaiicunstruction 
wird Ten Sehwieger ansfnbrlieh besehrieben. Die Bahn erhSlt einen elsenien Qeerachwellen-Oberban; 
am Stosse werden die Schienen überblattet. Die Stromzuleitung rrfolgt in der Weise, das» unter der 
Decke des Tannela Aber jedem UleiM mittelst Isolatoren zwei Arbeitslcitangcn befestigt werden und zwar 
bilMhHA f. tMal- a. miM^aiiahm. isiil. 14 
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eine Zu- und ein« Ufickleitong; sie erhalten streckenweise den elektrischen Struin au« beaonderen öpeise- 
teitaigm. Sclir inienannt itt 4i« C«wtniction Aet Vfigem mit 80 Sitzplätsnu S Thflrai, ratonutiaeluiii 
Vewehln- . t. Mit Abbild. (Zeifsilir. «L Oesterr. Inp. u. Arth.-Ver. l^M, S. 1 -8) 

Die «elektrisch« rntcrgranilwllJI in Bttda|ie»t. Be:<chrcibnng des tei-hnisehon 1'hr<il<-x d<5S 
Prqjectcs von Sienunis \ Halske. ((.ksU-rr. Iluenb.-Zettg. 1804. S. 333 -337.) 

Die «lektrlscfce StraiwenlMihB in II«w irt too der Allg«meiii«ii BIdttriieiUti-OcMlIjcliaft in 
Herlin t^rbaut worden. V>m Netz besteht ans fünf liinien Tnit -iner RnhiilAiicr'- vfitt ^'.VT Inn und ist hi.< 
auf eiuts knne Strecke eingkiwig b«rgt!i>t«llt. Di«» Neigungen sind sehr bedeutend, bis zu lO^im- 
Oberbaa ist mit Bit in |f •S«1iiea«n ttvt liAliemen lMigwtiw«llen «omtrairt Di« Sparwflite Iwhlirt 1,512 m. 
'Die StroiIIZtlfflhrung erfolgt oberirdiseh. Den Betrieb vers^ lh n '^''2 Motorwagen. — Mit Abbild. 

(Mitth. d. Ver. f. d. Fdider. d. Local- u. StraMenbfthiiw. 1805, S. 196 o. 206.) 
Bektrliidl« 8f rmmniMfeB*!! Im WUtn d«r Chraftdialt Stafftrd. Das ^rome Stnusenbabnnets. 
Welches Birniin-fham mit Wal.*ell. Biowich. Wediiesburv. Dudley. Tijilon. West Broniwich und Handsworth 
Verbindet, wurde anfan-fs tnit Dampf loconiotiveu betrieben. Ckgenw&rtig ist der dritte Tluil desselben 
für d«fn elektrischen Botrieb eingerichtet worden. Die Centnüittation liegt am Kamtk von BiriniDghaiii, 
so das.H die Tkiscbaffung des Brennmaterials sehr einfaeh und Gkonuniiisch vor sieh gehl £a haftideo eich 
daselbst drei Cuniiioundilanipfnmüihinen von je 125 l'ferdekräflen indieirter Leistungsfähigkeit. Die Dynamos 
liefern bei 4»>0 Umdrehungen in der Minute einen Ötroni von 2(iU Auip«»re« und Volts. Die Leitung 
des elektriaeben Stromes erfolgt obeihrdiarh. Die Leitangadrihte sind anf eiserne Slnlen rm 9,14 m Hshe 
montirt. Di' -'' Srmlen machen einen guten Kindruck ; sie sind leicht und von gefälliger F<.riii. IHe 
Wagen babvu ein iiewieht von 6*255 kg (leeri und fiti>e>en 40 Iteisende. Jeder Wagen hat swei in Serie 
gekuppelte DjnaiiK»; die directe rehertragnng erfolgt durch ZahnradnngTiir im VeritiOtnis» von 4:1. 
Durch besondere C»mmutatnren. ron denen sich auf jeder Plattform einer iK'lindot, wird en möglich, nur 
einen oder beide Mutoren in Thfttigkeit sa setsen ond <len 8ina wie die Geschwindigkeit der Fuhrt W- 
liebig tu regeln. Die Stromabnahme Ton der Leitung erfolgt dnreh die Vorrichtung Ton Dickin ton, 
die es gestattet, die Loitnng gerade fortzufithreu. auch wenn die Bahn in) Bugen geht, und zwar bis zn 
einer Pfeillange von 1S>'22 ni. Die bisherigen Betriebset^gebnisse Icommeu in nachatehender Znaammen- 
sti-Uuug zum deutlichen Ausdrucke: 

Es betrajien die Ausgaben pro Wagen nnd pro englisdier Veilo 

auf der Linie f^outh StafTordshire mit Locomotivbetrieb ..... ü.704 Fr. 

, , Birmingham Midland Co. mit Locomotivbetrieb O.TSt , 

„ , Dudley et Stambridge t'o. mit Locomotivbetrieb .... 0,s.".7 , 
» , ttnninghaiii Central Cn. 

bei Loenmolivbetrieb 0,(579 , 

, AcGDmulatwrenbetrieb 1,1^9 , 

, Seilbebieb 0,428 . 

. • Seutii BtsffwdiblM mit «Iditriwbem Betrieb 0.400 , 

— Mit Abbild. (Genie civü 1894, XXVI. S. 9S— 100.) 

Hie «lektrbwhe 1l«cklmliii In LtrerpMl ist 9,650m lang; sie iat doppelgleisig ond bat 
14 Stationen ; die stärksto Neigung butriigt 2-»0/ao. *ie ist aber sehr knrz. Die Bogen haben grosse Hulb- 
measer. Die F.ntfemung der .Stationen schw.inkt zwischen :}<X> und 12<M) m. För den stärksten Verkehr 
aollen die ISflgc iiich in :i Minuten Intervall folgen; diu ganze i^trecke wird in iSü Minuten durchfahren, 
inbegrilFen ein Aafenthalt ron ■/» Hinnte ia jeder Station. Die Kiaflatatioii liegt ziemlich in der Hltte 
der Buhn; n'iv ist in den Gewölbebögen der mit Dampf b<-fTr ■? .•iit>n Hochbahn errichtet und beherbergt 
6 KeMel tS^stem Lanca«ihire und 4 burixontale Conipuundiiius4'binc-u von je 400 Pferdekräfteu , femer 
4 Djnamomaschinen Sjratero Elwell-Parher. Die Leitung liegt swisdien den Sehienen, weleh* letatere 
zur Stritmscblicssanf; dienen; sie besteht ans einer iStahlschiene. vun welcher der Strom ihirch eine sinn- 
reich coiiätrnirte Vorrichtung abgenommen und den Motoren zugeführt wird. Die Wagen sind 13,71m 
lang, 2.59 m breit; sie werden von 2 Trackgestelleri mit je 4 BSdern getragen nnd fassen 57 Beisende. 
Jeder Z«L' l . -tili- ni, 2 Wagen, die derart anffcordnct sind, dass vorne und hinten die ffir den Zngffihrer 
erforderlichen Apparate vorhanden sind. Die Signale sind nach System Timinis, das mit Hülfe der 
ElektriiitSt automatisch functionirt, ausgestaltet — Mit Abbild. (ti^nte rivil XXVI, 8. l.>0— l,Vi.) 

AeenniiUitoreii'BfIrleb uf der Stnaacabiln m Bagea In We««tphalen nach System Waddel- 
Etiti. (Zeitsebr. d. Oesterr. lag.« it. Aieh.-Var. ISSA, S. 6& u. 66.) 
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Die Wiener Fiilu'TerRodie mit 4«n Kipfer'ZlHk^AcramBbtory System Waddel« Ents, 
dar AMUMliitorai>FAbrtkH*Actien-(ieselliM-haft Ha^cn i. W. umi die «Ittktrii^lie StratMenbaha Im 
B»gfn. (Mittli ' \ ' f. d. Forder. d. Looal- a. Stra^?nn».alinw. 189.j, S. 206—210.) 

StrawenbaliB mit Accuuiulttturenbetrieb In Paris. Ik-schroibung der Versucbe dtt Nurd- 
Stfauenbalm-Ocedbelisft in Paris. Jeder Verdeelcweiren faast 52 Permnen and legt 12— 18 km ia der 

Stuiiüe z^jrfii-k. Fr kann ntioli riin ii /wi:-U< ^; \V,ii,'i-ii iiiit-rl. 1. (.ih>ii. Jtdu li-r 7Wf'i Radilrhäen Vfird durcli 
j« einen Elektromotor mittelst dopiidtL-u Keductioiiivurgclegcji im Verhältnis^ von 12:1 aiiKetriebeit. Die 
Aeenroolatoren «iefen S,76t, sie sind f«a der SoMU pevr le travail jleetriqae des milaai heiK«*telH. 
Entfiprecht'iid vier (jMchwiiidtk'kiitvii werdeo fisT TenchiodeDe tJehaltaaftweisen Temittelat eines Uai- 
schalters angewendet. — Mit Abbild. 

(MitOt. ä. Ver. f. d. Faider. d. Locsl- e. Straasenbaliiiw. 1895, 8. 89—95.) 
Elektrischer S<>hn«epfla^ fllr eintfleiilfa «lektrlMhe ICiMenbahnen. I)<TselW< Imt sitli bti den 
Hi)$g<Hle]inten Vürsuclien auf amerikanisctien Sabnea im reidosaeneii Wii)t<T sfhr gut bewährt. — IQi 
AlbUduDg der äustieren Auaickt. (liailroad Uazette 18i>5, S. 

f) Seilbahnen. 

IMe <trazpr Schloüsbenrbaliu fOlirt an der westlichon I.diiiu des Sdilossbcr;;'-.^ tlieilwoiiie in einer 
Cnrve Vuu l.'>0 ni Hadiu» mit i'incr cuutinuirlichi-n Steigoug vud 60'*/o bis zum ijchloiiaibergplateuu liiiiauf. 
Sie ist 211,66 m lanj; nnd ersteigt elaa HAe ren 100m. 8ia ist diqip^lgleislg and mit Im Sparweite 
di'rar* r\ii«'_'"fuhrt. dass sicli in der Mitte der Palm. wi>selb«t die Wn«ri'ti ;Tiis%vi^!(-V,«'n, vier — ober- und 
unterhalb nur drei ^-bieuen«tränge befinden. In der Mittellinie ciueji jeden Üleises liegt die nach 
Biggenbacb*s Anordnong ewistniirle iSabnatattge. Die stabile DampAnasehlne steht in der oberea 
St.iti-ii; da-'* I>ralitseil hat :W mm I)archnK-sser. l'ie Kahr^jeschwindi^fkcit betrügt 1,25 m ))r<> Seeunde, 
]>)e W agen sind zweiachsig and fassen je it2 Fahrgäste; sie sind mit einer Usnd- und einer aatomatiichen 
Bremse aasgerAstet. (Zeitscbr. f. Transpoitw. a. Stiasscnbaa 1895, S. 8— lOj 

Die neao («laügower l^ntorgrudkahn durchzieht da« .Siadt^'ebiet in einem lO,'» km langen go- 
schlosscnen Kiuge und ist zweiffK-isig au^gefahrt. I>ie Ctleiiie liegen mit kleinst' ti Krltmmangen ron 
SOOni Halbmesser und grös»ten Steigungen von 1:20 in swei dicht neben einander g l ihrten Tnnaeln. 

sind 14 Stationen rwhanden. Der Betrieb erfolgi mit Kabel. Die Wagen worden 15 m lang nad 
erhalt' II nvi-t Dr' hgis teile; Jeder Zog wird 20t wiegen: auf jeilom VAvhv werden gleiclixcitig huehRtWi« 
lö Zuge Terkehren. (U bland'» Verkebrüzeilg. lbl>ö, S. 30 u, 37.) 

Valwr LnfMmktoaHlsdnMb Yen A. C. 8a rage. (BagiDseriag 1894, & 341.) 

g) Verschiedene Bahnsysteme. 

Leber die Auwendang der irrurkluft mm Itetricbe der Truntbahuen. Auf (irund erfvlg- 
reidier Vemiebe aaf dea Uaiea von Nagent vad In Maatee werden jettt voa der Compagaie OAi^rale 

des Omnibus in Paris ilr»'! treue Linien für .1. ii ^ i i:iL,'''i i liti't und zwar n:>i !i ili-iii Systr tup v .n 

Conti. Uierbet wird llruckluft vuu ziemlich luihcr l'roxutig erzeugt and in Rohrleitungen unter den 
Gleisen entlang geführt. Absweigangen aas der Rohrleitung mflnden an der Oberfilehe der Strasse nnd 
gertahen niittelht selb^tthiitiB-er eigenartiger Vi-rschlussvorrichtungen die Ik'hrilter der Motorwagen in 
wenigen l^ecanden mit Presslvfl riaeluarullen. lüs kann sonach mit einer ICiaftsUitioB fDr eine beliebige 
Beinebriinge der Linie das .^nelangen gefunden werden; auch liast sieh dareb die Anlage der Absweig- 
atellen «um Nachfüllen in kurzen .Vb-itänden die (irrmse und da» todte (Jewicht der I.uftbehülter auf den 
>fA<.,rw!i2'i>ri hp-().'nt. in! i nnis.sigen. Die selbstthatige Einrichtung zum Oeffnen innl Iili' ssen des Fttll- 
ventil-f winl durch Abbildungen näher mitgetbeilt. — Mit Abbild. lEugineering it*ü4, ä. 3ia,J 

IL Unterbau. 

Zur HMwmbereelManf van BrdnrlMltcii* Pull er liefert eiaige lleiapiel« m der Aawendnag 
der wtt ihm aufgestellten Kegelt »Der Fabler, den amn bei der Inhaltsbeatimmang voa Erdarbeiten nasb 

der Trapexfonnel | (F|+ Fi) begeht, wird erhalten, wenn man atts den EodflKcbea einen Qaeisehaitt Fo 

mit '! n l)iflerenien der . ■ i.in l 'rlielien Gr''<s>ieti liit-l f "r"t Ii' - ni mit dent seehsten Theili fl. r Kntf riuniL' 
multiplicirt.' Der Vurtbeil beisteht eiu«»itbeils in der genaueren MassenermitUung, anderseitis darin, da»« 

14» 
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man bei d«r Bestirnnrang d«r La^ der Qucndmitte auf dw HMMabenehimns kwm BOekaidit ta oelmieD 

hat. Die Anzahl der Qnerrschnitte ist daher n ir linvch die <3ealaItDnf dca Geliodce bedingt und kftiili 
Bomit bedeutend eingescbrftnkt werden. — Mit Abbild. 

(CeninlbL d. Bauverwaltfr. 1895. a 10 ii. 11.) 
ü«ber Ketonbaatea bei BlMBlMlMalafeii. B^tonbanten im Babnkörper sind vun d<<n prcusKiKcbeo 

St.iatsbahnverwaltnngcn erat in ncitor'-r '/At versuoh.fWfise auü^i^fQhrt w<iri!"n. Es werden einige kleinere 
ütiiüpiele iuigegebeu, die aber benierkenswertb idnd, weil sie anderen BauweiH-n gegenüber beträchtliche 
Koetenenpanitoe ttgAm. — Mit Abbild. (CentralbL d BaiiT«rwa)ttr. 18M, 8. 428 n. 4S6.) 

Kloinbahnbrnt'ken. r/vjran (glaubt, das-; >ii Ii in n u . itrui- nL ictf-n Fä!!. ii <1io Ainv.ni!iniir 
eiserner Trüger empfehlen winl. Moniorgüwülbo verlangen grüüäcre Buuhüho, umständliche und kostsjiielige 
Verbereitirag«n; ftr BniclwteiB- und ZicgelgewSlbe iet ebenfalli nicbt immer die nliblg« Bavbftbe ror 
banden; fr*'jr'"n lluh spr'chen die besehränkt* Daner de« Baustoffes und der Kostenpunkt. Der Verfa^si-r 
berichtet aodann aber eine gi9mn \tMh\ von ihm augearbeiteter nnd bebdrdlicb geprüfter Eatwftrfe 
zu eiaemen Kleinbabnbrileken. — Hit Abbild. (Zeitacbr. f. Klanbahnen 1896, 8. 76—81.) 

Da« BanprujM't des Simpluntnnnclit 1898. V«n In<;enieur C. 3. Wajfner. l*er Tunnel unter» 
fiiliil Iii. M iif. 1,1 in, Muri«!, wird 19.7:5 km lan;;, steijft vun Urii; aus mit 2''/oo bis zur TunnelmiKe an 
und iaiii dann mit T«*/«) bis zum Sadpwrlale. Die Tracv liegt in einer üeradcu. Statt ein«» zweispurigen 
Tnnnela werden zwei an einander parallel« eiaspvrifre Tunnela angelej;t Die Sobknirt»llen beider Tnnnela 
werden vun jeder .Seite fjleiclizeitirr v tl" ■tri'-lh-n. 1'it eine Tunnel wiid soj^eich am^febailt, der tweite 
«mt dann, w«uu der JJahuverkehr di«ä erfurdert. — Mit Abbild. 

(ZeitMhr. d. Oeaterr. Ing.- n. Ank-Ver. 1695, S. 125 n. 142.) 

m. Oberbau. 

BtntttoilMhB« oad Hnf«nl»»b«<OlrarlMib Ea werden beaproeben: BriBingaaehienen-Oberban mit 

jfeschioMsener Sjmrrille (in Nilmbcrj» und Frankfurt verlept. iJewicbt 8ö.-t kg/m), Eintheiliffer Sehwellon- 
Bcbieiieii -Oberbau .mit Leitschienen i Essener Stmssoiibalm. 94,5 kglm), £iuth(iliger Sebweüenschienen- 
Oberban mit Blattttot» (Berlin 107.'> kf^/mi, Kintheiliger S^hwetlenacbiennt-Oberban mit Blattstoas und 
geschlossener Spnirille. Zweitlieiliger Sehwellenselücnen- Oberbau im Pflaster für Hafenbahnglei^ie und 
utxl Wegekreuznngen, Zw eitheilig«r fichwellenaclilenon- Oberbau im Pflaater flir Secnndärbahnen (Kassel, 
im kg/mj. - Mit Abbild. 

(Mitth. d. Ver. f. d. FMIer. d. Loeal- n. Strusenbalmw. 1805, 8. 220—228.) 

Di« Vcrhlndunsr dor TramwayschieMo dnrrh <«lelitrlsrbe Schwelwung naeh Svstem Thomson 
wird Tun der Traniwa^gesellsctiaft in ^iut-lxvuis erjirubt. Der Schweissungit- Wagen ist vcm der Cunipaguie 
Johnson in Jobnston (Pennaylvanien) erbnut. Bieae Geaellacliait bat ancb die ^aaie Arbeit nnter 
(iaraiitie für eine Dahiiliinge von ">,<> km ütH'rn<>n)men. Der WagiMi trägt zwei elektrische Motoren nel>i»t 
e&tuintlicbeui Zugehör, lerner einen dritten JIdotwr, welcher den Krahn beiliätjgt. an dem di« ikbweimngs- 
maschine lifingt. nnd einen rierten Motor, welcher fAr die Speisepumpe bestimmt ist Vor dem Apparat- 
wagen verkehrt ein gewöhnlii-her Dienstwagen zur Vorbereitung der .Schienen. Diese müssen sieh genau 
mit sehr reitien Flächen berühren; kleine Zwisehenriiume sind niil Slalilstückehen auszufüllen. Die Schienen- 
enden werden sodann durch Klammern aus Babbitmetall derart verbunden, da»» siie sich nicbt mehr von 
einmder entfernen kttmcn. Der Apparatwagen führt bis in die Nähe deg Scbienenatoaiea; die Behweissungs- 
maschine wird mittels des Krahnes heraligeliusA. ti nn ' :in ')rt und St'-Hr liTncli^. Zw i SttirV,' aii> Stri!il 
Von derselben Ik^haffenheit wie jener der iSchienen werden aiuseu und innen an dem unteren Iheil iles 
Sebienenetegea angelegt, dnreh die Maaehine angeapannt nnd der Kinwirknng dea elebtriecben Strom«* 
ausgesetzt. Kinnen 4 Minuten hat sich eine homogene Masse gi'bildet. Dieselbe 0|>eration wird am 
ticbieuenk«pfe wiederholt. Im Mittel genttgeu lU Minuten zur Verbindung zweier t^cfaieuenenden. 

Die Naaaan Electric Tu. in Bruoklyn macht derartige Versnebe in viel gr3s«erere Umfangv, anf 
einer Strecko von ."itj km. FUr elektrische Hahnen bietet die .Sehwei^sung der J^chiemn an ilen .^tösAen 
einen |rr«ssen Vurtheil durch die Herstellung einer wirklich vollkommenen I'uekleitung <les .Stromes; bei 
der gegenwärtigen Stnssan*irdnung sind bcträchtliehe Verluste an elektrischer Energie unvermeidlich. — 
Mit Abbild. (tietiie civil isii.-,, XXVI, s. 18& n. 188.) 

Nach ,The fiailway World* (September IkIMj mit sehr guten Illustrationen in den 

Mitth. d. Ver. f. d. Förder. d. Local- u. Slrassenbiihuw. lü'Jb, 6. 81—88. 
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TraB!4Mirtalile Iiu|»rügnir> Anstalt für bölierne t^aeracbweUen, »ngo«raii<lt auf dt;ii LinioD der 
Southeni-pMilto-Coiiipany. AusfUirlielM Bcachreibiiiig d«* luprtgBlTBagM «nd dm bd d«r Inprlgnimng 
l)(.i<lia<-litelcii Vorgängen. Hittbrilailf ib«r di« EMuwngm mit iin|>rä§:niit4Mi und iiichtiinprfi^iiten 
äcbw«ll«n. — Mit AbbUd. dUUrrad Gazette 1895, iM) a. 89.) 

Th« ElMirlo SaHwijr Ooaivtt «f llie MetropoUtaa Ballr— d, WMktertra. Bescbrcibmg de« 

OherhaiU's JtT elektrischen Bahn mit unterinlisi-lu r Htroiiauluitung. Oer Schlitz fOr Jen Struiuabneliiiier 
virti duKb 2 Z-Eiwn gMftiimt;.ala IStromUiter dienen 2 ho«hkintig gestellte T-Eisen von 10 cm Basis- 
breite, die in Abitinden tod 4,12 m Imlirt nnterslfitxt sind; die beiden T-Elsen «Ind in IScm Abstand 
von einander angeoidnct, sft daSS sie beide etwa« .ieitwärtü nnter dem Schlitze liegen. An jeder lüulirung 
.sind Ein.Mteigüffnans,"'" V' r:r<'<<*b<«ri. Per StroriiabnehnuT schleift an T'r. it- n genkrecbton Flauschen 
der T-EiiK-n. Der Kanal wird gut entwässert. (Tho Stroct Railwav Journal 189Ö, N«. 1, S. 43.) 

■«Doba14*s Belnik«ittlet«rug Nr taMhenboliMi besteht «na einer FUtte von 2— Smn 
St.^rke. Welche (Iber den RoUen geschoben wird und an dem weiter entfernten Ende schantiirf'innisr ge- 
8talt«'t i»t. lo dieses äcbaniier greift «in« Klammci' ein, die gegen den SchrAubeokopf anigelegt wird, 
rolnld die Sdinnbe fest snfreiofren wird. Die «ronie Vorricbtoni^ virkt in afanlieher Welee, wie der 
WInlv 1 . i-„ r Taschenni -rr-Klin-.'. - Mit Mh'.U. (Kailn.ad Gazette IHH.',, S. 69.) 

£Ine Maaehlne xum Bichten und Au^Aten der Bankette ist von dem Chefingenienr der luter- 
Coloinialen Eüsenbahn ron Csnada. P. 8. Arcbibald constrairt worden. Sie hat dieFVira eine* 8«btiee- 
|>fiugei« mit beiderseitigen, bewegbaren Flflgelü, die vnn ;t Ui^ 'J./i Fai«s auifserhalb der Schienen und anC vim 
Tiefe von 2 Fuss unterschied' nlh h- wirksam gemacht wenleu können. I)i<- tägliche Ix?i!ttung8filhigkeit betrug 
20 Heilen. Zur Bedienung geuujjen i Mann. — Hit Abbild. (ßailroad Gazett«: 1894, 8. 20.) 

Die Terweadnsf T«n HIlfMiiien Seidenen «nf <)«eiMliiv«lieu fOhr« wesentliche Sra{Miniiste 
herbei. For N.-h.-)ibsliTi.-ii f,'fnfli?fn bei 9 tti s. hit-ti. n länge 11 SdbweUen, dodi «reeheiDt die Verwandvng 
vun 12 Schwellen aus Sicherheitsrücksichten geboten. 

(Zeitir. d. Vereins D. EÜsenb^-Verw. 18M, 8. 925 n. 926.) 

rVber die Uestlmniiing dei Hettungsdrucke» für 1 m- ilur. b il. n Wul'- n l im r I Vtrischen 
fiahn giebt Gueriiig auf Grund der Furnieln Dr. Zimiueruiauu'ü eine sehr Ubertiichtliche und faß- 
liche Dantellnng. - Hit Abbild. (Dentocbe Banrntg. 18l»5. B. «M 

lY. Fahrbetiiebsmittel. 

Die neeinabebe Knfnlirdennir nnf Stnuaenbktnm. Yen Infenicnr de March na. Es 

werden zwei H.-iu|)tgattiingen dieser Zugsfiirderang unterschieden: jene mit Centralstatii-n, und jene. Ik-I 
welcher dm Itetriebsmuterial die Triebkraft mit sich führt, /.u ersterer geliüren die Seilbahnen, die clek- 
triiK.-hen Bahnen mit Struuileitung; zu letzterer die elektrischen Hahnen utit Accuiuuhiturenbetrieb, die 
Bahnen mit Pressluft- und Dampfmotorea. AasfUhrlidw Beapiediung der einaelnen Betnebaarten unter 
AnUlhrnBg vieler Betiiebsergabniase. — Hit Abbild, 

(Annales industri-dlw 1»:<!)4, II. S. 293, 324 u. :5;.7.) 

1T*ber dto bei iea StraiMn« md KMniMimmi T»rw«Bd«iteB TMwliteieiMB meduaisolMn 
Motoren nnd B«trl(«bi«-Systenie. Von E. A. Ziffer, Nähere Bespredinng eiibhren die Kabdlabpen, 
div Daiii)iftriiuiwa)'s äj'stem herpollet and die feoerlosen Motoren. 

(Hittb. d. Ver. f. d. FSrder. d. Local- u. Stmnenbahnw. 1S05, 8. U7'160.> 

Locomotiren der Atla$-Work« il Glasgow. Abbiblung und kurze Uei-chreibong von 11 Luco- 
motiven. welche seit 1x59 — 18'j4 geliefert wurden und constroctiv oder hialurisch iK-merkenswert erscheinen. 
Orttnaeres Interesse Terdienen die erst jüng.'it vollendeten Locomtfüven für die Himaluja-bahn und für die 
QasweAc in Glasgow, beide mit 2 Pnss (engh) Spurweite «nd twei gektippelten Achsen. 

(F,ngini',T l«<i.-. s, 

rrei 1'm (4eHchniudiKkidt»uieciH«r fllr Locumotifen. Die Fahrg^'scliwindigkeit wird durch die 
fll^henlage eines in einem lotbrechten Robre venchiebbaren Ventilkvibens gemcaseii. Eine Pampe, welch« 

dur<-h entspreclx-ndi' me<'hanisrbe Verbindung im Veiliältnissi' der L'nldreb^n>^^^^'e^chwindigkeit einer Loi-o- 
niotiv-Trcibachve in ThMigkeit gesetzt wird, pumpt Fittsaigkvit unter den Ventilkolben, welebcr nach 
HResgabe seines Anfsteigens die OelFnang eines im Bohre anprebrarbfen Schlitzes frnlegt nnd die Flfliwig- 
keit wieder zur I'uuipe zurückkehren l.'i.sst. Jeib-r in der Zi Itf inlii it gefilrderten Flüssigkeit ents|)ricbt 
nun eine freie Oetfnnng dos i»«hlitzes und damit eine bealiutuit« liölienlage de« Kolbens. Letzterer ist 
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mit uiiicni i^t-hreib- uml ZcijriTWcrk' in Verbindnnp Rcbracht; t'rst*ros verzeichnet die Sohanliitt Buf einem 
riijiierstreifen. ilcu ein UlirW' ik mil einer (iesehwinclij^keit vhh ( niin "Min i'i'ilbewefrt ; letrtnres pmiöglicht 
dt'uj L»>coniütivfülirLT die Üruntirung über die FttUrgeawhwindigkoii. AU i'uMipflüssigkeit dient gv«ühji- 
]ich«> Glycerln. Ohne Sefareibwerk iit der OeschwindiglieitsineiaMr &>/d UUigcor and gvnOgt für Lonl- 
balmeri vollkmtitMi ti. I' fei Tu Apparntf vinrl bei vier R''!nMi<1!r M tIiiii?n der k. k. östcrr. Staat^babnra 
und bei dcu kg\. ungariticbon iJtaat«bahneu in Auweuduuj; und bewähren eich gnt — Mit Abbild. 

(Oi^ f. d. Portidir. i. BisenlAhiiir. 1895, S. 10—14.) 

Der Dam|ir«rzeuffcr System Serpollet und deiweii Anwendung heim Betriebe von Straatian- 
b«linea* Ausfabrlicbe Betcbreibuiig nebst Hittbeiiang der gOnstigea Betriebaergebnisse, die auf den 
Linico C(HirbeT«i«-£toil« md PIkm i» RlpttbUijw-Poatfii. aowle «nf der nach St fitlenne ftbreoden 
Linie der Con]»agDie de* diemins de f<sr a Toia jtroite erzielt wunl. n. - Mit Abbild. 

(Zeitscbr. für Kleinbahnen l'^'.)^. S 14—18.) 

Der D«m|tfwagen .System Konmi. AiisfQlalichc Ve^hreibung seiner Bauart und Dctriub»- 
wolae. — Mit Abbild. (Annale* indnatridle* I8H, II. & 2M-^.) 

Die Terirendnng der UasuiAtoren fiir Strajwenbabnen. Be.ielireibunf^ der Systeme von Dii i ni I r r, 
Likhrig und Cuuuelly unter Angabe ihrer bisherigen Verwendung, der Betriebstirgebnisse und der 
eimcblOgigen Litentnr. — Mit Abbild. (Zdtaebr. d. Oesterr. Ing.< o. Aich. -Ter. 1896, S. 20-34.) 

Der amgeMtaltbare GüterTvagen System Cam pbelI*H9ase kann als Kühlen-, Güter- Mlcr 
Viefatranapurtwageu Verwendung finden. Die Uoigi Htaltung m% einer Form in die andere Uast sich durch 
nrai Arbeiter in wenigen Uinut«n bewirken. Der Wagen t«t nabesn 12,70 m lang nnd rubt auf swei 
TiOTldeiigen Drehgeateilen. Mit AbbihL (BailnNid Gazette 188S, 8. 84.) 

/weiarbHiger Personenwagen mit Aecnninlatorenbetrieb der Finna van der '/> ]. .»n und 
Charlier in Deutz- Culn. Spur\^'eite 1 ui, üadütand 2 in, Wageuliinge 6,2 m. Die Accuniulatunm 
sind unter den Blnken anteri!«;bnebt und weiden durch Oellhungen in den Seitenwinden auf Ueinen 
Sellen Voll aUKsen in tl n \V;i^'. n l" >i !■ In n in «ii lit im dienstbereiten Zuiftande 6 t. 

Sommerwagen für die elektrische liuhn in Gera, von derselben Firma erbaut, mit 18 caupe- 
artig angeordneten Sitnu, aber mit Mittelgang. Sparweite 1 m, Badatand 1,4 n, Wagenlünge 5,5 m. 
Gewicht 2,25 1. — Mit AbbiU. \V h I a n d Verkehmeitg. 18i>5, & 4 n. 6.) 

Scdi«tsT*rrldit«afnii an StnnanlMliniiag««. Mit Abbild. 

tu bland» VcikeUreieitg. 1895, .S. 27 u. 38.) 

N«m Wagwntjrpe fir 8t«lt-> Loeal» mai ficMrfiMuMB. Die Neaaeladorfer Wagen- 
ba ur;i!Mik<j -Ges<iu«haft hat du«n aweiachaigen Interc»nininnicati«wwagon gvbmt, der folgende 
Bedingungen erfüllt: 

1. Bubiger, weicher, aicherer Gang auch bei graaaen Fahigeachwindigkelteu, 

2. geringes Eigengewicht» 

3. bequeme Sitz«intbeiluifi 

4 krftHiige, «chneUwirkende BreniBTomehtnngcn. 
Der Wagen hat ohneBremsfl ein Gewicht von 0800, mit Dreni* . in solches vi>n 7:500 kg i (,\^-t tW Per- 
vinen. vnn denen 40 sitzen krmivn. 7w i-,i|ifnw."inde sind nicht v<»rhandcn. Das elliptisch gewi'dbte Dach 
ist mit wasserdiebteui Hegell<-incn g<Micckt ; die Aututenlunguäude »iud ali> Brückenträger ci>n»truirt, so 
daaa die Langtriger entfallen ktanen Bio Beböznng erfolgt mit Dampf. Die Sdrnthttren aind nach 
Sv'j»! lu Hrlcsak angeordnet: sie Offnen sich nur nach jener liichtung. in J'T m'' ti il. r Fahrirast bewegt. 
Die Zug- uud St«s8T«rhrbtung ist naeh Sy^tvui Uugu Fiacber v. Kü.sler^tan)m cuntitruirt. IHe 
Achtlager aowie Gehiiue wardeo ans Alnmininm hergestdit. Die vom teehniachen üntcrauaschuss dea 
Vereins DeotÄcher Eii^enbahn -Verwaltungen uml der l>ircctoren-Cunferenz der ii--t, n- imgar. Eisenbahnen 
vorgenommenen Versuche bestaaden in Festigkeitsproben, Itangirproben and Fahxprubun« Die Ergebnisse 
waren sehr cafHedenstell^nde. — Mit vielen AbbtMnngen. 

i Mitth. d. Vcr. f. d. Forder. d. Lucal- u. Strusscnbahnw. lS!t4, S. 7ü:5— 7Hl.) 
Die ueui^n fllr die Hochbahn in Chieui^u erbantou >Vagen mit elektrischen Motoren wiegen 
rund ISlökg uud sind inclusive der rUtttfuruien 14,4{m lang. An jedem Ende betindet »ich ein liauni 
fiDr den ZugfUhter. Die SKtie sind eutkng der Sdtenwftnde angebiacht Die elel^trlachen 61flhlichtlaiH|)en 

sind iiImt i}r:- Sit,' ti il riirl niii'i-liracht. das-s letztere nii'iglicbst direi t von den Striililen getroffen werden. 
Der Wagen fasst 40 Hcisr-nde uud ruht auf zwei vierräderigeu Drehgoktellen ; er i»t mit Luftdruckbremisim 
ausgestattet. — Mit Abbild. (Bailioad Gasette 1885, 8. 64 n. 05.) 
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Die aeien WaK<*n d(«r Farb-UrleiiB»-ElMHbaliiig«H>Uschafl weücn eiiueloe istereMante Ver- 
b««mn(tm «uf. Die Wagen 2. und 8. Chno mit aedu und rieben AUheiltuigen tumm 96 hetw, 70 P«r- 
tonen nnU wic^fon nur Ik-xw. Il.Gt; il'w geiniscli^'n Wik^<-n I. nnd 2. ClMie mU «<'i'lis A)ith<'i!un<,'fn 
vie^n 12,7 t, s» daw pro Platz 2*2t>kg Uewiilit < titritll<,-n ; <]i4' Int«rcoinnUiiettuin8wagen 1. CUsae hüben 
42 Plätze mit iritlidieni Gang und wiegen 14,7 1. — Mit vielen Abbild. 

(Bevue ^en^rale d«v clieinins de for 181).'). I, 8. 8 — 17.) 

Klsenbahnwagen erster, zwcitpr nnd dritter Clas»e> für dir scliottlüiuli^i li^n Eiseiiljahin Ti ri>ii- 
ütruirt. Kr bildet ein« Art Cominnatiun df.-< «^chwi-izfriKcbi-u Sjrsteins mit dem bavoriscben äj'^teni. An 
den beiden Enden beeittt er Jo «in AbÜieil mit SettenthUrai nnd mit TerbindunKrtbtti« tu dem mittlefen 
W:iu'. i:r;miiii'; in diesem befindet sich ein Mitteljfanjf mit 7ii(ritt von der I..iti'_'-i i1r ,]■-< \V.i!,'rii<, der «neh 
zwei Wuschrinme und Aborte enthält. Der 1^.27 w laUi;u Wagen ruht auf zwei vierräderigen Dreh- 
gestellen. Das Gewfeltt beMgt 22 t Die Fenster nnd 1,37 ni breit nnd nfcbt nntertlieilt — Mit Abbild. 

((Jenie eivil 1894, XXVI, S. M u. W.) 

Hin neuer Eisenbahnwagren flir Leichentraasport^ äjatm B. Feldbaeher. Uer Wagen 
iricbnet steh ditnli j^ute Anordnung' der citaelnen Thc'ile nnd dareb ein gMebmackTollet Aeuiere au. 

— Mit Abbild. (OoteiT. Eisi-nb.-Z.t;;. 1S04, S. 4M n. 437.) 

Cebcr eine nroartlifo llampfheizunf für PersonenwRecn. T*i. o ui/i -i Im 'Mhafm v. rwi.ndet 
zur Heizung ei« Geniis. h von Dam|>f und j;e()reäKter Luft. I>ie Kinrielitunjf hu( sieii in einem dreijubrij^en 
Betrielie gut bewibrt; di« Betrielialcontan rind betiflebtlidi niedriger, ala jene bei Anwendniig von Wtaio* 
fliMhen. (Oerim. EaHmk-Ztg. Ifi94, S. 889-292.) 

V. Bahnholsuulagen. 

Stnttonagvliiade auf bohem, frisch nnfgciietaUtteton Daiiia«« In einem be-stimmten. nülirr 
besprochenen Falle wnnle «bis ilebiiude ans Holzfiicbwerk mit Bretterbekleidung und Sä^e&pabuerulluug 
hergestellt und auf einen in eine Kieibettaug eingelegten Schwellenroat aafgeeetut. Sobald eine Senkung 

des Dam II LS . inirat. \viirde eine Kachtiopfttltg dCT Bcttunjr vorffem-mmeti. Der V-jr^anj^ biit sich sehr 
gut bewährt. — Mit Abbild, (CtmUalbL d. liauverwaltif. l&'Jö, S, 2ü u. 27.) 

|Jet«r dt» Aalafs md ile BlBriehtnofia« mrdaiaerliumtiiehflr BifeaUf«. Von Bmat Reiter. 

- Mit Abbild. (Oesterr. Biienh.'Ztg. 1886^ & 3 «. 14.) 



VI. Eisenbuhn -Betneb. 

IMe Bcraehnnng der Betriebaanalafen der Tirtnellcn und der tarifariielien Mngen tm 
AllhltioiM*1HMnbahnen. Von Inf^cnienr ßflehelen. Die Abbundlaug beswecbt xn beweisen, dass wir 
Vermittelt Fonneln dir l>< ti i' hsaunlaffen vnn Risenbuhnen raücb. leieht nnd mindestens m sicher berechnen 
können nl- vi rTiiittel^t ili-r Ili ti ie?>scoi'ftieienten otl- r uiu' r iLtuillirfen Ai!'=i^'abcnreohnun)f, und dass uns 
diese Formeln in vielen J'^ällen AufMchluss geben, welche der in Betracht kummeoden VaritUiteQ die Volks* 
wirthaeliafUich rkhtigeie wftre. In dieser Blaridit i«t Heyn«'« Formel u «nter Stelle sa erwibnen; 
nie bmtet! 

H~A + {h + Ca)X. 

Hletin bedettten: 

M die RetricbxauKla^^en \m> km nnd Jahr in iiulden; 

a jenen Betrag, der unabhängig Ton dem Verkehre x unter jeder Ucdiitguqg ausgegeben werden mon; 
b jenen Betrag, der «rforderfldi ist, um 1 Penon oder 1 Tonne Fraebt 1 km weit anf boriiontaWr 

Hahn /u befürdern und die KMÜpnlatlon der UQter zu besorgen : 
c jenen Iv tr.:». den die Hebonsr ^t-n 1 Pcriion oder 1 Tonne Fracht auf Im H<5he bcdin;rt: 
« die Aiaalil m. um welche die Lasten durchschnittlich pro km jfehoben werden rnfSn-Heti. d. i. 

a = ''^^^' (h ^ die Summe der Steigungen, hi = Summe der Gefiille und 1 Länge der 

Hahn in kni); 

I die AmaM der pro km und pro Jahr beförderten Personen nnd Tonnen Qftter. 
Auf Grund zahlreleber, jedoeh nur bd Hauptbahnen dorebgefllhrter Ecmittelnngen «etat Heyne fslgende 

Wertbe ein: 

H = 1018 + (0^6 + 0/1018 . a) i. 
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LITBRATÜBBKKICHT. 



Bine Sdiwädie der Porni«! lieft in der BRnitteliug von «; die Bedenken Mdnrinden aber, wliald es sich 
>]rn v.^rKleich TeüMhiedener Linien bandelt, da. die hierbei b^gavgenen FeUer eich mehr «der minder 

ausgleichen. 

Bitehelen widerlegt die gegen Heyne*e Vormein anBgesproebenen Bedenken in entMbiedenef 

Weise und zeifft an dor verfflfichenden Betriebskosten bererhiiunf; der vom Dniugebiete nach Triest 
fafarenden osd |*rojectirten Bahnlinien, welche IMwuite nns die Fomiei Hejroe s leisten kann nnd wie 
dieeelbe zweckmlarig sn handhaben ist 

In Filtleu, wo nur die aus den Stei^unjfsverhältnissen der Bahnlinie sich erfjebenden nnd die Be- 
trieb8a^^ilagen beeinflussenden Ilrlriebserschweniisso ersichtlich ^eniachi und mit einander verglichen 
werden aollen, sind dum Vergleiche die virtuellen Längen zu (Jrunde zu legen. Ab Funnel zur Berechuuug 
deiaelben wird emp&blan: 

V = l-J-100ih + b«)j 

die Btiviebsanslagen Terhalten rieh bei gleich groeaem Verkehre annKharml zn einander, wie deren nach 
dieeer F»>nuel erntittelten virtuellen Längen. Zweck der .Tariflänge* ist« in Fallen, wo zufolge der 
L'rri-^siTeu Steigungen « die kilonietriNcben Betrii'bsjiuslagcn M grosser sind als die kibinietriscben Kin- 
nahnien £ e.x durch Anwendung einer grOüüeren Liuige die Eiuuahutou derart zu steigern, du«» si« 
gleich H werden. Bflehelen entwickelt die jm BelriebskilDmeter lich ergebend« Tarif Unge an 

ex e c .j 

oder . * I 

t — • \ . 

ex e ' 

er verwirft aber äb«rhau|>t die Anwcnduag dieser TarilirungjUiethvde, da «ie nur auf grosseren Steigungen, 
nitbt aber anob snf de*i ameiordentUebon Banemcbwemiaaen bembt. wekbe oft Tiel hshere Zineen- 
erf«rd«mine pro Jahr sur Folge haben. 

tMitlh. d. Ver. f. d. Förder. d. Local- u. Strassünbahnw. 1895, .S. l-'iO.i 
Her f««elnwlHliwA«flIlche VatxeB d«r Zliwabaliaeii. Lannhardt fthrt die Berechnnng anf 

( iiir 1 in'uen. möglichst einfachen und Nieheren (rrundiage dunth. wobei er annimmt, il i^^ In* u'.ivizt Bnhn- 
netz im Besitze dei Staate« sei. Er gelangt hierbei zu dem £rgeboitwe, d«ae durch die Hcrabsetznng de« 
Fahrpr^ses auf die Hshe der Betriebriioaten der hUchste. dnrcb die ESaenbahnen ern>iehlMr«. gemeinwirth- 
8(haftliche Nutzen gewonnen wQnle. Derselbe flieast in seiner (r&nte den Verkehr!!betheili(rten zu. Laun- 
hardt macht die Flrmittelung des genieinwirthschaftliehen Nutzens von di-r unbekannten F'>nn der Kurve 
der VerkebritUichtigkeit unabhängig und gelangt zu dem Elrgebni&ie, da^ü dicker Nuti«n gleich iüt dein 
arlttimetiachen Kittet ani dem jettt auf den fiSaenbabnen an der gcleiatctim Einheit (Tonnenkilemeter — 
I'iTsonenkll irii' tnr) erreichten Bi iri' lisillM-rschn.ss nnd i1<>mi Tntersehii'de /wisi-lun (l' ii Iti t-i 1i>lvii-ti ii auf 
I£i«eiibahnen nnd Landütruiiaen, multiciiilirt mit der vun den Eisenbahnen g«l«iäteti-n Verkehr.'inienge. Die 
Bctiieb>ke«len anf den EiienbahaeD rind hierbei natürlich nnr mit dem TMftnderliehen Tbelle in Rechnung 
m etelkn. Hiemach ermittelt rieh der jUhrlicbe gcmeinwirthtdiaftlidie Bdngcwinn der dentachen Biaezh 
balman tn 2 Milliarden Mark. 

Waa die Btttwflrdigkeit einer Biienbnhn vom gemeinwirthtchaftKehen Standpunkte anbelangt, so 
atellt Lannhardt die Formal auf: 

. E (A i i- k) 1 

worin bedeuten : 

E die neu in den Eisenbahnverkehr zu sieheudc Jkvdlkcrttng, 
Ä die kiloiuetrisohen Anlagekosteu, 
i den Zins- nnd Tilgnngntba«, 

k die festen Betriebskosten {iro km» 
1 die Länge der Ualtu iu kui. 

n den gemeinwirtbeebaftlichen Rohgewinn der Eiaenbahnen pro Kopf der BiaenbahnberClkernng: 

er wird von Launhardt für Deutschland zu 100 M. ber.ihnit. 
Im Hinblicke auf den privAtwirtli.schaftlichcn Nutzen ist u — 22 M. zn setzen. Die Erweiterung de« be* 
atebenden Bahnnetsee liiingt im Allgemeinen wesentlich ron der E^Us^un;: ab. wie groR« die Opfer ündi 
die von ier Gemeinwirthscbaft fOr dl« Gemdnwlrthsrhaft gebractit werden k<'>nnen. Mit Abbild. 

(Centralbl. d. Baaverwaltg. lSä&, S, 252— 2M.) 
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XV. 

Die aeaesten LoeonotiT- und Wagen-Typen f&r scimuLlspiirige 

SiaenltaluLeii. 

Tob T. 8Mdi, Oberiogenlear der k. nad k. BoaoRbUn. 
mt 15 AbbOdogn In Text*. 

Die FQrsorge, welche tob deu gesetzgebenden KSipen der meiBten LlLndsr in der 
leisten Zeit der EDtwickliing des LoealbahmreBein ragewendet wird, erstreekt eich noch 

auf die Förderung der schmalen Spnrveite, welche im Qegeu8atze zu der früheren stief- 
mütterlichen Behandlung sich nnrmiehr eines anerkenn enswerthen Wohlwnllcns erfreut« 
Doch muss sfleich hervorgfholK'ii NMMilea, daas die SchmaUpur trotz all*'iii noch immer 
nicht Jene Würdigung gefunden liat, wie i<ie es ihrem Wesen nach verdieueu würde. So 
nm Beiq>id TerweiaeD die «GraodzOge der Versdiriften fikr den VedcehrBdieint auf Haaiit-, 
Nebeneieeotmiraen und Loeatbabnen Oesterreich-UDgaras*, wekhe allerdings ent im Entwürfe 
Tcrliegen, die Schmalspur in die letzte Kategorie der Eisenbahnen und bestimmen für 
dieselbe als Maximum eine Fahrgeschwindigkeit von 30 Ion in der Stunde. Der diesbe» 
zügUcbe Passus lautet w<°irtlich: 

.Als Nebeneisenbahnen (Spiurweite 1.435 m) sind jene Bahnen zu betrachten, 
welche ^war in ihrem Oberbaue mit den Hauptcisenbahnon im wesentlichen über- 
einstimmen und auf wekhe sowohl Wagen als anch LGOomotiven der Hauptdsen- 
bahoen übergehen können, bei welchen abw die Fahrgeediwindigknt von 40 km in 
der Stunde an keinem Punkte der Bahn fiberschrittfln werden darf und für weldie 
binsichtlirh der B<>tripbsfahrung erleichternde Bestimm imf^cn platzgrciffn dürfen. 

Als Localbahueu sind jene Bahnen von 1.435 m oder kleinerer Sparweile 
ni betradttm* wdiAe vorwiegend dem LocalrerlLehre zu dknen haben, mittetet Dampf- 
kraft betrieben werdra, bei welchen ferner der grOsste Raddmck in der Bogel nicht 
mehr als .^000 kg betrftgt und die Fahrgeschwindigkeit von 30 km in der 
Stunde an kfinem Puiiktt.' tlt-r Buhn überschritten werden darf, und 
für welche biniücbtlich der Botriebführung erleicbteriide Bestimmungen platzgreifen 
dürfen." 

Es ist zu befürchten, dass mit einer solchen Olassitication der beabsichtigte Zweck, 
die interesstrten Kreiee f&r die schmale Spurweite zu gewinnen, trots der na^AdrOekliehsten 
UntentHtiung seitens der Behörden nicht erreicht werden wird; es durfte vielmehr den 

leider noch immer zahlreichen Gegnern der schmalen Spurweite, so lange dieselbe ohne 
Vorbehalt und oline Kücksiclit auf dif Anlacro iiiul B>'tripbfinhrnnE» unter die Tertirirliahncn 
rangirt wird, nicht i^ohwer fallen, gegen eine auf so niedriger Stufe stehende Eiseubahn 
Stimmung zu machen. 

StUMltdft £ lM»l- «. «tniMitetan. MK. 15 
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DIE NEUESTEN LOCOHOTir- UND WAGEN -TYPEN 



Wer die Verbälttiittöe Bosniens und der Hercegovina kennt, wird wobl zugeben mfissen, 
dtm die dorUgen Sehma]»piirbahiMn trotz ihm aar 76 em bniteo Spur flr diese Ltnder 
niclit Loeal-t sondern HanptiiaboeD im Tollsten BiDoe des Wortes bedeuten; an dieser 

Tliatsache ändert auch der Tmätand nichts, dass die Fahrbetriebsmittel der Hauptbahnen 
auf die schmalspurigen Linien nicht Obcr^ehcn können,' nachdem die Vorurtheile pegen die 
Umladung, was die pecuniäre Seite betrifft, schon längst entkräftet sind. Auch Güter, 
welche eine Umladung nicht vertragen, bilden in dieser Hinsicht kein Hinderniss ; ist doch 
die UeberfBhrang von Normalwagen, derai Inhalt dn ümladen absolut nidit geetattet, 
auf Eollscbemeln längst bekannt. Erst vor kurzem hat die k. und k. Bosnabahn einen 
snlehcn Waj^en, auf LaDf^bt<iii'sehe Kollscliemeln überstellt, in ihrer S'^A hn lungpii Strecke 
Broil-Doboj mit gewöhnlichen (liitcrzügen jtrobeweise geführt und betordert gegenwärtig 
zahlreiche derartige Wagen auf ihrer Broder Schleppbahn — bis zu drei Stück auf einmal — , 
wfthrend die königl. SAtÄsischen Staats-Elsenhahnen in den gemisditen Zügen ihrer sehmal« 
spurigen Linien zwei Kormalwagen einranghren. Auch die ISchstAdter Schmalspuihahn, so> 
wie die Strassburger Strassenbabnoi practiciren eine regelmässige Ueberföbraiv der Kimnal- 

wagen auf Riillsrbenieln. 

(lanz neu dürlte die Hetordenmg einea vieraelisifjen Normalwageus von 20 t Trag- 
fähigkeit sein, welcher auf der k. und k. Bosnababn auf Langbein'scbe BoUschemel (unter 
jede Achse ein Paar) flbenteUt wurde und die nhbniohen Weieheneurren von 49 und 65 m 
leicht und sicher poasirte. 

Auch darf nicht flbersehen werden, dass die schmalspurigen Eisenbahnen Oflter TOtt 
denselben Dimensionen transportiren können wie die Normalbahnen, sobald nur für fin 
ausreichendes Lichtraura-Prcti! vnrgesorirt ist; so übernimmt die k. und k. Bosnabahu bis 
zu 19,00 m lange, die vorgcscbriebeue Ladebreile nicht überschreitende Gegenstäude analog den 
Normalhabnen ohne jaden Torbehält rar Beftrdemngt und wird nur die Annahme aller Ober 
dioae Ansmaane hinaungdienden Gfttn von dner &Uwdsen Sntscfaeidnng ahhlag^ geoaehi 

Da weiters die Schmalspurbahnen auch in Bezug auf Intensität des Verkehrs, Fahr- 
geschwindigkeit und LeistungsfthiL'keit den nonnalspurigen Nebenbahnen zu mindesten 
gleichkommen, so i.st das Verlangen nach eiuer Gleichstellung der ersteren mit den nonnal- 
spurigen Nebenbahnen, resp. einer Untcrtheilung der schmalen Spurweite analog der Normal- 
sfwt ein vollkommen berechtigtes. 

Einen zilTermässigen Nachweis für die Gleichwertigkeit der verschiedenen Spurwdien 
zu erbringen Ist leicht. Die Verkehrsdichte vieler schmalspuriger Linien kann sieh getrost 
mit jener der Vollbahnen messen, wie ein Vergleich aus den Jahren 1892;94 zeigt So 
betrug der specifische Verkehr: 

auf der aohmalspurigen Linie Kriattanhi^Dranmen (1802) 387888 Perscuen und 90472 1 Güter, 
, « . , Drammen-RaadsQord(1892) 60773 • , 88054i . , 

, , . Birsigthaibahn (1893)291003 . 

a a' « Eisenbahn Ravensbnrg- 

Weingarten (1892) 194561 . , 

, a , Kisenbahn Doberan-Hciligen- 

damm (1892)182721 . 

, , , k. und k. fiosnabahn (1894) 95075 . . 113723 i Qflter, 

schliesslich 

, , , bosn. herc. Staatsbahn Doboj- 

Simin Uau (1893) 37319 . . 68669 t , . 
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Dagegeo betrag d« kHometritehe Votfcelv der notmalspurigeu HaupUmbnen (1892): 



Die im Jiilire l'^94 orfolirtc' Uiiiwandliiiif: thr Uapjiiiltswpiler Strass.'iihahn (eröffnet 
1879 mit f'infr Spurwoite von in eine noniial>piiriL,'f Halm hat mehrfach Zweifel 

Über die Leistuiig.sföhigkeit der scbraalea Spurweite in Bezug auf den liüterverkehr wach- 
gerafMi; die oben dtiiteD Daten beweisen woM tax Oenfife die Qnuidlorigkeit dwartiger 
Bedenken. 

Auch was Fabrgeechwindigkeit anbelangt, steht die schraalo Spurweite den ?o1I- 
■pniigen Nol)« nbahncn nicht nach, von welchen in dem oben angeführten Entwürfe eine 
Geschwiiuligkt'it bis zu 4<ikm in der Stundi' ^«»fArdcrt wird. Für dio k. und k. Bosnabahn, 
deren Personenzüge mit -ib km Geschwindigkeit verkehren, ist gesetyjich eine solche von 
40 km erlaubt and ateht einer solcben aucb thatsAdilieb nicbts im Wege, ««brend die 
norwegiadien Sebmabpnrbahnen imd die Scalettababs (Landquart-Davoe) ihn Züge mit 
40 km, die Brünigbahn mit 45 km in der Stunde verkehren lassen. 

Die Betriebs."«! oh erholt selbst ist auf schmalspurigen Eisenbahui'n nicht geringer als 
auf Normalbahnen, weil der I5otrieb auf beiden Bahngattungen im Principe nach denselben 
Grundsätzen geregelt wird, und alle Sicherungä-Maasäregeln der Normalbahnen ohne Anstand 
ancb auf der Sebmaiqwur Anwendung linden ki^nea; bat ja deeb die k. nnd k. BM&abahn 
zur Sicherung dei ZngaTerkebn die ondmle Wehdi^atdi* nnd Sicbemngs-Anlage in xwm 
ihrer wichtigsten Stationen (Brod und Doboj) durchgeführt, ohne dass der TerbftltnismSssig 
schwache Oberbau in dieser Richtung ein Hindernis^^ gebildet hfttte. 

Aucb steht die Möglichkeit einer gleichzeitigen Anwendung von Zugs- und Nach- 
Bdiiebe^LeoenotiTeQ- selbst auf noch so scharf gekrümmten schmalspurigen Linien amner 
Frage. Auf der Boanababn wurde Zfigen von 104 Adieen nnd 307 m Unge in Strecken 
mit 60 m Badins nachgeschoben und wurde dabei cooetatirt, dass die centrale Zug^ und 
StoBsvorrirbtting einem Xach'^chieben der ZOge niidit nur kein Hindemi» entgegraetellt, 
sondern dasselbe sogar bcgünsti<:ft. 

VVeiters entspricht die Zugkraft der neuesten schmalspurigen i^ocomotiven, sowie der 
l'aiBungsrattm und die Tragfähigkeit der Fenenen- inid Giterwagen dem Fahrpaike der 
Hormalbabnen vollkommen nnd verlohnt ee eich, nun Beweise deeaen einige der neneaten 
Conatruetionett, weldie den gegenwärtigen Kntwicklungagrad der aehmalen Spurweite in 
würdiger Weiee repfftaentiren, eingebend zu beeprecben. • 



Von Locomotiven seien genannt : 

Klose's fünffach gekuppelte i i ü t e r z u g s - L o r o m o l i v c. 

Für die bosn. herc. Staatsbahnen (Spurweite 76tiu.) liat der königl. Oberbaurath in 
Stattgart, Herr Ingenieur A. Kloae, eine fltaiflSMh gekuppelte Gfitenaga*Locoiii«Mve 
conatmiit, welche dne Zugkraft von 6400 kg beaitst und Radien von 126 m anstandalee 
passirt. Die erste und fünfte Achse sind radial verstellbar, die drei mittleren Achsen fest 
gelagert: das inittlorc Räderpaar der letzteren hat keinen Spurkranz, wahrend die Spur- 
kränze der an^rreiizenden zwei starren Achsen schwächer ^a^dreht sind. Die Tenderachse 
ruht wie bei der dreifach gekuppeltt-n Hadial-Locomotive in einem deiühseiartigeu Gestelle 



auf den norwegtaehen Staats-Iäaenbabnen 
« « fifltenr. ungat. Bahnen 

, p deutschen Bahnen 



108303 Peraonen und 100288 1 Güter, 
180198 , , 376237 t . , 

282704 . , r>.-or,7!t , . 



A. Locomotiveii. 



15» 
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Dieser Fünfkuppler befördert, wie die auf den vorgenannten Balinen durchgeführten 
Probefahrten erwiesen Laben, über lä^loo Steigung 3S4t, über 3ö'*,ofl noch 150 t mit 
12 km Geschwindigkeit in der Stunde. 

Herr Oberbaurath Klose hat bekanntlieh für die königl. Württembergischen Staats- 
bahnen ebenfalls eine ßnffach gekuppelte (iüterzugs-Locomotive (normalspurig) construirt, 
welche über die Steigung von 10"/ou t, über 25 "/o^, Züge von 300 t Belastung befördert. 
Der Umstand, dass diese ausergewöhnlich starke Locomotive wenigstens in Kuropa nur 
noch von der, von J. A. Maffei in München für die Gotthardbahn gebauten Mallet'schen 
Compound-Locomotive von 84 t Dienstgewiclit übertroffen wird, fordert zu einem Vergleiche 
der beiden Klose 'sehen fünffach gekuppelten Locomotiven geradezu heraus; die für die 
76 cm, also um fast die Halfle schmalere Spur construirte Locomotive wird durch einen 
solchen Vergleich umsoweniger in den Schatten gestellt, wenn erwogen wird, dass die 
Locomotive der Württerabergiijchen Staatsbahnen mit drei gleich grossen Cyliudern ver- 
sehen ist, welche nach Belieben mit Compoundwirkung arbeiten. 

Ficr. .V 




Hauptabmessungen : 

gi-össtc Länge 

„ Breite 

„ Höhe 

Gesamnit-Kadstand .... .... 

Kadstand der radialstellbaren Kuppelachsen . 
G e wichts- V erhältnisse : 

Leergewicht 

Volles Dieastgewicht 

Maximal-Belastung der gekuppelten Achsen . 

„ „ „ Laufachsen .... 

Minimal- „ „ gekuppelten Achsen . 
„ „ „ Tenderachse .... 

Dig 



System Klose. 

76 cm NonnaUpar. 

Spur 

mm 12010 11304 

2210 2700 

.%(30 4 084 



8450 
5000 



6000 



37,8 ? 

50,0 68,5 

42,0 . .. 68,5 

8,0 — 

36,0 — 

5,0 — 



FfiS BCBHALSFtftlGB SISENBAHMEK. 



117 



Kessel \mä Feuerung' : 





mm 


1020 


1600 


Höhe tiess Eesselmittels über ScbieneD-Oberkante 


n 


1700 


2050 




Stück 


U7 


398 


lAofB der Sudiroliin cwudieii «ton Bolirwind«!! 


mm 


4S00 


4945 


Aeosserer IhiraliiDeeBar der SiodeiDlire . . . 


*t 


51 


45 


Inn afAf 

innerer ,y ^ • • • 


ti 


40 


4 1 




Dl 




1Ö7 o 




»» 








»« 


tlO TA 






ff 


1,70 


2,18 




Atm;' 


U 


? 


BT und Triebwerk: ' 




« 






mm 


VW 








650 






»» 


390 


480 






450 


612 






Goedi 


P 


•ÜHtuuf : 










m' 


0,000 


P' 




»« 


4,000 


? 



Boi clie>pr Tieleorenlieit gfi auf «Hf pfin'jtig;f' Sitiiirnn;^ flfr Kesselmitten beidpr Loco- 
motiven ganz besonders hiiigewitseu ; die Uöheii der Kesselmitten sind zu den Urösden 
dnr Sparwetten genni proportional, eia B«we», dass die Mshmalspurigea Felirbolrielw- 
nittel dieselbe Stabllitit besitun wie die der Nonnalbehneo. 

Die von Herrn Oberbfttmth Klose für die Linie Kagold^Alteneteig (SjNirweite 1,00 in, 

kleinster Kadius 80m, grösst« Steigimg AO'^l^^, sowie flir die Bottwartbalbnlui (Spur« 
wcitp 0,75 m, kleinster Badius 50 m) der Köuigl. WQrttenihi rgischen Staats-Eisenljiilineii 
coüstruirten vierfach gekuppelten Tender- Locomotiven mit Lenkacbwn haben folgende 
Dimensionen: 







Spurweite 


Sporweite 






1,00 m 


0,75 m 


Badstand 


mm 


4000 


4500 


nii'TiÄfucwiclit . . . 


t 


28,0 


27,77 


Totale' Heizfläche . . 


m« 


75,0 


65,067 


Hostfläche . . . . 


II 


1,70 


0,98 


DampMmck im Kessel 


Atn. 


12 


12 


Triebrad-DurehmeBser . 


mm 


900 


900 


Cylinder- „ 


n 


340 


340 


Kolbenhub . , , . 


n 


500 


500 


Speisewasser . . . . 


m» 


2,4 


3,08 


Kohlenraum . . . . 




1,0 


1.0 






3850. 
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LoeomotiTeo mit gekuppelten lenkbaren Achsen and Ausglelehang der Bad- 
belMtnngen «n den Endachseii (Filwit KIlBa-Llndner)*'*) 

Bei diesen Locomotim nnd tibnmOieke Achsen in gewOhDlidisr Weise dnndi feste 
Stangen gfeknppelt nnd in, dem Federspiel folgenden, auBserhalh der KSder angeoidneten 

Acbsbüchsen gclagertw Die radial einstellbare und utiabhäogi^ von der radialen Einstellung 
in der Ailisriditiinjf verschiebbare Loconintivaciise bcHtdit aus rlor in gcliranchlicher 
"Weise gelagerten und angetriebpiipn Kcriiaiii'«' und der die Häder traur-nden Hohlachse, 
welche die in der Mitte mit einem Kiigelzapt'i'u versehene Kernacbse mit einer /.weitheiligen 
Kngelseliale woftsst und hierdurch das antheilige Locomotir-Qewieht Ten der Kemachae 
in der Httte fibertragen erhllt 

Der Antrieb der HoUacbse erfolgt durch einen doppelten, in den Kugclzapfen cin- 
gepressten MitTichmerzapfen, welcher die Kiigciscbalen mit Spielraum durchdringt und 
an seinen Enden mit Gleitstücken vergehen ist. w^lchf^ in nach aussen vpr^srhlossptien und 
zugleich die Fettkammern bildeudeo Fübrungeu der Hoblacbse mit deiu tür Drehung 
nnd Yersebiebnng in der Uitgmclitung der Achse etfarderUehen Spielraum gleiten. 

Die flUftoi des Kugellagers bilden nach aussen einen abgestuften Qjrlinder, welcher 
in dar mittleren Iltthlnng der Hohlaehse bezw. in den mit diessr fest verbundenen Ringen 
geführt ist und bei seiner Verschiebung «Sm der durch (Vw Tuhuiv^cu in der Hohlachse 
eingespanntfTi Ffdcrn rusniiimendrrii'kcn muss, die Anm mich ilrm Versclnvinden der auf 
Verschiebung wirkenden Kraft die llolilai-hse in ihre Mittellat^p /.iirfick führt. 

Dieäe durch dea Spielraum begrenzte Verschiebung der Endacbsen ermöglicht ein 
Befkhren stranger Cnrven and bewirkt dabei die sur Wirkung kommende Feder einen 
stossfreien Eialanf des Fafaneuges in die Curre. 

Wird, wie es bM drsiaebsigen LeeomotiTen genflgt, nur eine der Endadisen in 

der beschriebenen Weise lenkbar hergestellt, so wird die Hohlachse zur Verhindemng 
von Schwingungen bei der Fahrt in der fn-railen mil einer Rückstell -Vorriehtnng aus- 
gerüstet, ivelche die atissehla!7ende Achse in ilire Mitteistelluni,' ziirückzulÜlireu sucht bczw. 
ihrer Drehung einen beHtiiunilen Widerstand entgegeusetzi. Ditöe Rilckstell -Vorrichtung 
besteht ans dner kiftftigen Feder, welche je nach der Ansseblagrichtung der Achse nach 
der «inen oder anderen Seite durch eine den Wnbt der Hoblachse nrnfassende Bfigelstange 
xnsamraoqiepresst wird. 

Bei vier- oder ffinfaihsi^en Loooniotiven wer<1en dit- Leiden Kndachsen mit lenk- 
baren Hoblaehsen ausgestattet. DicselU-n laufen dann entweder als freie Lenkachsen und 
werdea mit Kückstell-Vorrichtuiigen auHgestatU't. oder us werden beide Acbneu derart mit 
einander verbunden, dass sie die ihnen infallende Kadial8tel1ung8>Bewegung gleichzeitig 
ausfuhren mUssen. Zu letzterem Zwecke werden die beiden BQgeistangen durch einen 
Gegoileukar verbunden. 

Um die Locomotiven auch für die liefahrung aussergewöhnlich scharfer Curven ver- 
wendbar zu machen, erhalten die Mittelachsen vier- und fünfachsiger Locomotiven, soweit 
dies angängig, Itadreifen mit cylindrischer LautMäche, oder sie werden ebenlails als Uobl- 
aehseo hogestellt. Diese werden dann von den Kemaehaen angetrieben und erhalten nur 
Sdtenverwbiebung auf den Kemacbsen ohne Rflckstellfedem. Da die vttschiebbarsn Mittel- 
achsen in den Gurren energjaeh den äusseren Schienenstrang anznlanien sudien, so kann 



*} äiehe die gleichuaiuig« BrochUre, CbeiuotU, Druck von G. Lamprecht. 
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di« YeisehiebbeweguDg der den Eudacbsen zunächst liegendeo MittelaohMD mit der Drab- 
bewefug der EiidulMeB dntdi Lenkgestiiig« iwangliidg ▼erbnndoi werden. 

Bei allen Ausfübrongsweisen ist durch Uebertragung des antheiligen Maschinen- 
Gewichtes durch den Kngelzajifen der Kernachse auf die Mitte der Hohlachse die Gleich- 
heit des Achsdruckes der beiden Kader der findachsen auf die Scfaieneo in jeder Lage der 
Achsen gesichert 

Die lenldHure LoeomotiT-Treib- und Kuppelsdue luit ddi bei einer FmAe^Aiuflllinuig 
«n eiiMT dreifaeb geknpimlten Loeomotire von 75 em Spnnreite der KtaigL SIebaiseheB 

Staats-Eisenbahnen während der Dauer zweier Jahre vollständig bewährt. Die Locooioli?e 
zeii,'te naeli zweijähri<:er Hetriehszeit iiiul zurü(kfiflt'<,'tt'ii 3:i000 km, wie ich in Chemnitz 
gelej^rentürh einer Studienreise sfl\»t zu beobarliteii fielegenheit hiitte, nur sehr geringe 
Abnutzung der Keilen der lenkbar hergestellteu Vorderachse; das Kugellager mit der 
Antrieba-Eiiiriebtiing der Hoblacbse batte rieb gux muDorklidi abgeontit, trotidem das- 
lelbe anr in Zatabaobaitten m 1 — ^8 Monaten dae geringe Menge coasistenter Sebmiere 
aacb Losung einer Schmierschrauhe zngefBhrt erhielt. 

Die Looomotim mit Hoblacheen lassen aicb wie alle anderen mit Verbund« Wirkung 
construiren. 

Fig. 7. 





Fig. 9. 
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Die drei- und vierfiwh f:» kiipjieUfii rjororaotiven System 0 esterreieher. 

Die von Herrn üaiuiüector J. Uesterreiclier in "Wii'n fiir die Tticiii lireitt- Spur 
conütruirten drei- und vierfach gekuppelten Locomotiveii pat»äiieii iiailiiii vuu 100 m 
(WeicheD-CnnreD Ton 60 m). 



Ihre DimoDsiODeiii siod: 







Dieikuppler. 


Vierlca(tpler. 


Orösste Läoge incl. BufTer .... 


mm 


7150 


8000 


» » ohne a .... 


■ 


6100 


6950 




« 


2500 


2500 


, Hr>ho 


• 


3500 


3500 


Hadstan l der L^ikiippelten A.(^BeD . . 




1000+ 1200 


900 + 900-|-l( 




■ 


22üO 


2800 




t 


17,0 


22,10 




■ 


22.2 


29,6 


A«iU8er«r Durcfamessnr der Siederohre . 


mm 


44 


44 




m> 


46,8 


70,2 


, FeuerbAchM .... 


• 


4,2 


4,8 


Totale Heizfläche 


» 


51,0 


75,0 




• 


1,0 


1,8 




Atm. 12 


12 




mm 


800—900 


700 




■ 


310 


342 




• 


440 


400 




in' 


2,600 


4,000 


Kohlenraum • • 4^ 




0,700 


0,900 






4970 


6310 



Dieu LoeomotiTeii beflfdern aaf horizODtakr Bahn 225 Iwbw. 320 1 mit 80 km, 
Aber 25 noch 84 Iwzw. 110 t mit 10 km Owckwiiidigkeit in der Stmule. 

DrehschemeMrOcomotive mit vier gekupp«Iten Acluen, 
gelMVi Too der LoeomotiT-Fabrik Ilagans in Erfurt. 

Diese, unter dem Kamen HagaDs-Locomotive bidtaonte Tend^-Maec^ne tobt auf 
Tier Adisen, tod denen die zwei ersten im festen lEUhmen liegen, an welchem die Cylinder 

befestigt sind; die zwei nickwürtigen Achsen sind in einem Drehgestelle gelagert und mit 
dem Triebwerke der In-iiliMi fiv4i;dai;*Tt<ri Arlisctt so verbunden. (la>s die oiforderlirii" 
Drehimg ohne Äendemog des Kolbenhubes und der KiirbelstelluDgen an den einzelnen 
Ach::>en möglich iät. 

Der Kolben treibt aaf jeder Loconiotir-Seite in aonet flbticber Art durch die Kolben- 
stange den Kreuxkopf, welcher dureh eine kurze Treibetange an das untere Ende nnes 

am Hauptrahnien aufgeMlDgten einarmigen H^mIs angeschlossen Ist. An das nämliche 
Hebelsende schliefst einf zweite Treibstange an, wolrlif dio Pewppiin«? dt^^ Kolbpn< auf 
die zweite Treibachse und von da durch die Kuppel.stange auf die erste Achse übertrugt. 

Der vordere Triebhebel i&t durch eine Kuppelstange mit dem rückwärtigen, zwischen 
den beidoi Treibaehs^Gruppm angebrachten Triebhebd gekuppelt, dessen Drehsapfen am 
oberen Ett4$ einer Schleife gelagert ist, welche mit dem Drehgestelle darch einr ( i(M,M<n- 
lenkerstange in Verbindung steht; an das untere Ende des zweiten Triebhebela ist die 

SaHMkiift t LmsW BtnwMibakMa. im- 19 
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Treibstange angesi lilnssen, welche die Kolbenarbeit auf die dritts Achse und von da durch 
eioe KuppelsUnge auf die vierte Achse überträgt. Die anden LooiHnotiT-Seite btl gwttl 
dmdbfii Antriaiii nur sind die KnilMliapfflii wie gevObiilicb unter eiaein rediten Winiml 
verstellt 

lenkt das Drehgestell in der Curve ab, so wird die Sclilsife durch die Gegonloiikfr- 
stange derart verschoben, dass die rfickwärtige Treib^^tan^e in der Uebcrtragung der Kolben- 
arbeit nicht beeinflusst wird und auf das Drehgestell uelbst keiue scbliDgeruden Bewegungeo 
übertragen werden können. . - 

Ke Zi^ftsa tla den Antrieb der rtekwlrtigen TieilMuaks-Gnippe erlutlten keine Kugel- 
lager, sondenk Lager nach System Hagaus, welche die erforderliche Drehung in der 
Hoviiootalen ermöglichen : dieselben haben die Fem euue anfrecbtetehenden, nach swei 
Seiten abgeflachten Cyliuders. 

Das NacbstelleQ und Hinterlegen der Lagerscbalen gesdiielit wie Ui gewOhnlidien 
Stangenköpfen. 

Die HngMM-Looomoiive wird sowohl (Br nonntlp wie für sehmshpaiige Bahnen 

gebaut. Bevor ein YeqfMdi zwischen diesen, Iftr die verschiedenen Spurweiten ouih 
struirten Locomotiven pczopon wird, mögen zuerst die Anforderungen prftcisirt werden, 
welche der Construction der pchinalspnrigen Locoraotive zu Grunde lagen: 

Auf der 22 km langen Balm Biber-Gelnhausen von 00 cm Spur mit Steigangen von 
25 nndCnrren Ton dOmBadins waren bisher dieifkch gekappelte, ea. 100 HP.-Iioeo- 
motlTen im Betriebe. Da der Tecknhr bedeutend gestiegen war, musste auf die Be- 
schalAmg stdikerer Locomotbren Bedadit genommen werden, wobei jedoeh besondere 
SehwieriErkeiten zu bcwilltigen waren. 

Der Raddruck der Locomotive durfte nicht wesentlich vergrössert werden, weil die 
Schienen (15 kg Gewicht pro laufenden Meter) durch die bereite vorhandenen IiOeomotiTen 
genügend beaaspmchi wurden; auch durfte der feste Badstand der Loeometiven der starken 
.Gurren wegen idekt TergvBssert werden. 

Da weiter nur an einem Ende der Bahn gutes Speisewasser für die Locomntiven 
▼orhanden ist, so mussten die Wasserbassina der verlangten Locomotive .so gros>^ gemacht 

werden, dass für eine Fahrt 
hin und snrQek (also Ar 44 km 
Fahrt) Speisewasser mitge- 
nommen werden konnte. Die 
Unterbringung dieses Wasser- 
quantums war aber deshalb 
schwierig, weil der Kessel 
mflglicbst tief gelegt werden 
musste und seUUcb tber* 

hängendes Gewicht nach Mög- 
lichkeit vermieden werden 
sollte ; auch war nur 2 m 
Breite füx die Locomotire 
gestattet 

Die anf Grund dieser Bedingnisse gelieferte Hagans-Locomotive hat einen Gesammt- 
Radstand von 3,07 m, während die Kntfernuug der im Drehgestelle gelagerten Achsen 
1,27 m beträgt; der feste Kadstand der alten dreiachsigen Locomotive belief sieb auf 1,80 m. 



Fiff. 10. 
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Der Baddnick der letitomi wurde HonfthMiid bribebalteu, eodase dureb vierte 
Adm die neue Looomotire um ein Drittel eehirerer und stirker g«h«at werden konnte. 

JD«r Bemn llr das Sptuewaaer betrSct SfiOO liier gegen 2300 Liter der nlien 
LoeomotiTe, eodase hinreichend Speisewnaeer für 44 km Fahrt vorhanden ist. 

Die Locomotive kann einen Zug von 144 1 mit 18 km Durcbsobnitte-Oeeoliwindigkeit 
befördern, gegen 96 1 der alten Locomotive, 

Die sonstigen Dtmensienen der Hagus-Looomotive sind: 

Seknalapiirig'. Nonmlqnifif . 







4 


4 


1 • gekuppelten Achsen . . 


• • 


. 4 


4 


. a radial stellbaren Achtten 


• * 1 


. 2 


2 






750 


1200 


Radstand des IhehgeetflUes . . . 


• 


1270 


2000 






3000 


6900 






330 


430 






;it)ü 


630 




. Atm. 12 


10 




. in> 


52,00 


112,34 






0,85 


■ 1,02 






3,0 


6,7 






0,7 


2,5 




. t 


28,0 


5Ü,0 






22,0 


42,4 



SchlieHslicb sei noch hervorgehoben, da.ss die Uagans-Locomotive auch als Zahnrad- 
LeeemoüTe entweder ftr reine Znbnetangeastrecken oder Ar combinirte AdbSiioas- und 
Snbnstangioistreekcn gebaut wird, ebne dasa die Lenkbarkeit der Achsen beeiniasst werden 
wQrde; ebenso wird diese Locomotiv-Typo nach Wunsch audi ab Compound'LocomotiTe 

mit zwei oder mehreren Cylindern geliefert. 

In i!er letzten Zeit hat die Loconi<>tir*Fabrik Hagans ein Projcct fiLer fünfachsig 
gekuppelte (jelpnk - f.ocomotivpn, und /.war vorläufig für die Normalsjmr ausi^furboitet; 
nachdem diese Con^ttruction auch aul' der Submalspur Anwendung tiudeu wird, yo mag es 
angezeigt ecsebeinen, Aber die Yerblltaisae dieser normakpnrigen Teader^Loeomotire ebiiga 
Daten ni bringen, nm die anssMordenUichen Terthmle derselben berromikduten: 

Die drei ersten Achsen der Loeamotire sind feet, die swei rflAwIrtigen wie sonst 

in eiDom Drehgestelle gelagert: der gesammte liadstand beträgt 7,280 m, die ganze Länge 
der LooomotiTe 11,600 m, das Diens(jgewicht volle 69,0 1. Die sonstigen Dimensionen sind: 



Pirecte Heizfliche 8,98 m« 

iodirecte , 116,04 , 

totale . 125,02 . 

QjlindeNDnrdimesser 560 mm 

Kolbenhub. 630 

Wassenromth 7,5 m* 

Knh'pn 3.1) . 

i>ampidruck 12 Atm. 
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Comfoud-LoconotlTeii. 



Die grosse Terbrainnif, welch« die Compound-LofiomotiT«!! binoeD wenigen Jahren 

gefunrleii Iiaben, basirt auf der bedeutenden Kohlcn-Ersparniss, der erhöhten Leistung, 
sowie der gleichen Sicherheit beim Betriebe und beim AnfalireD, wie letztere eine »ndere 
einfache Locomotive zu bieten im Stande ist. 

Die Kohlen-Ersparaiss allein beträgt, wie die Erfahrung specieil bei den Königl. 
S&chsischen Staaie-Eieenhabnen lehrt, 20 „ gegenfiber den gewöhnlichen Loeomotiven der- 
telboi Coostroetion; die Feuerung erfolgt bei Cemponnd-Locomotiven gleich anstendsloe 
mit Braunkohle wie mit Steinkohle, und sind besondere Maassregeln gegen Funkenflug 
nicht nothwendig, weil der Hauch bei den Ck>mpouad-Locomotiven nicht so rapid entweicht. 

Die erhöhte Lei-itunt,'- erhellt am besten aus nachstehpiidcm Fartuiii: Auf der Strecke 
Zwickau- Werdau der Kouigl. Sächsischen Staats- Eiseubahueii beförderte eine zweifach 
gekuppelte Maschine von lö,8 t Dieustgewicbt iu Achsen ausgedrückt, im Maxitnum 
5 — 7 Achsen. Bs mit dieser Leistnog bei den gesteigerten Verkebre-Verbiltnissen das 
Auslangen nidit mehr gefunden werden konnte, wuide die Loeoraotire in eine Verbund« 
Maschine umgewandelt, ohne dass am Ke.isel selbst etwas geändfrt wor'irn wi\rf: seitdem 
zieht die Locomotive 7~'J Achsen, auch sind rlie Ke«;s'cl-Ki'paraturcn von da au viel 
seltener geworden. Die Umwandlung der gewöhnlichen Loeomotiven in eine solche mit 
Terbundwirfaing kostet 5 — 7 % des Henwerthes. 

BesOglidi der Sidieiheit des BetridMs sei «rwlhnt» dass die LocomettTon dieser 
Type sehr ruhig laufoi und hei Compound^Loeomotiren der Königl. Sächsischen Staats- 
Eisenbahnen noch nie ein Bampfmangel eingetreten ist. Hierbei mnss aasdrficklidi betont 
werden, dass diese Bahnen alle ilue Güteraugs-Locomotiven, sowie einen grossen Theil 
ihrer Personen- und Schnellzug-*- Loeomotiven als ('ompound-Maschinen mit zwei Cylindem 
(rechts Hochdruck, links Niederdruck) eingerichtet haben. Nach den dortseitigen £r- 
fthnngen kommen die Beperatnrskeeten sweic^lindriger Teiimnd-Locomotiven denen der 
gewOhnJietoi Locemoti?in gleich, es sind demnach eoldie btlUgw ni erhalten, wie die 
dreicylindrigen. Bei den Schnellzugs-Locomotiven wird der Verbinder aus dem Hochdruck- 
Cylinder nh Schleifenrohr zunächst in den Kessel znrfirk und dann erst in den NiederdriicV- 
Cjlinder geführt. Diese Einrichtung iiat sich sehr gut bewahrt, indem der Dampf trocken 
in den Niederdruck-Cyliuder gelangt und eine um ö **/(, grössere KohleQ-Ersparoiss enielt 
wild, als wenn der Verbinder in noch so ausgeddutnr Weise dnicfa die Bauchkammer 
hindnrchgeiflkhrt wird. • 

Wie alle Dampfrohre gegen Abkülilung geschützt werden müssen, so soll auch 
besonders der Nicderdruck-i^yünder durch Eiiileituiii; eines feinen Darapfstrahles durch 
Oeflfminf^en von 0.75 — 1,00 mm* Querschnitt au beiden Kmien ancfewarmt werden, der, wie 
dies bei den L'oraponnd-Locomotiven der Königl. Sächsischen iitaals-Eisenbabncn, System 
Meyer, mit Voitheil geschehen ist, mit fleiionftnteln versehen werden, in welche Dampf 
ans dem Kesad gelötet wird. Das Klederschlagwasser des Verbinders, NiederdnM^- 
Qflinders und der Heizmftntel wird durch TOn Haus ans undicht heigestellte Abetoadthne 
abgeführt. 

Die Schwierigkeiten, die sieh hislier beim Anfahren der Loeomotiven ergehen haben 
und vornehmlich darin lagen, dass die ijocoiaotive gleich beim Anfahren ihre grösste 
Zugkraft entwickeln muss, sind durch die Anfobr-Yorrichtung des Maschinen-Inspecters 
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Herrn Robert Lindner io GhemnHai glficklidi.beBeitigt worden.*) Diese AnlUii^Toniditang 
beetebt in einer nncb dem Niederdmck-Sebieberkaeten gefB^lirten, u der KniniiDdnngBBtene in 
diesen von der Stollnng des Niederdracitschiebers abfaftogigen Hilfedampf leitung, in welche 
ein zwanjjslSiifif» mit <hr Stetiminfif verbundener Kmizhabn eingeschaltet ist, sowie in der 
Anorduuog von kleinen Hntlastuags-Kauak'ii im Hociidiuck-Scbieber, durch welche, so 
lange der letztere beide Eiii^angs-Kanäle imi Hochdruckkolbeu deckt, auch die Küuiae 
Tor und hinter dem HochdracklcolbdQ in Texbindnng stehen. 

Die Lind De rasche AnfUir-VoiTiehtnog erfbUt alle, hineicbttieb des Anfiüirens m 

stelloiiikui Anforderungen, und bat sich bei nblreidion LocomotiTen noraanl- nnd schmale 
spuriger Kisenbabnen besten.s bewährt. 

SchHpsHlirh f^ei noch erwühnt, ilas<? die Nachtheilo, welclie ilie bi'wci^lichcn Dampf- 
leiiMnccsrohro hei t 'oiiipoiind - Locomotiven auf Drehiri'sti'lli^n in Folge <ler complicirten 
Dichtungen bis jetzt mit »ich bracUbeu, duicti Auwendung von Kugelgelenken behobeD 
wurden. 

Ton den in der letiten Zeit ansgefllhrten CompoundoLoeomotiTen seien genannt: 

1. Componnd-Loeomotive, System Mallet der S«a1etia-Bahn 

(Spurweite 1,00 m). 



Die^e DoppeWreliHclieuiel-Locomotive ist mit vier (JyUndern ausgerüstet, von denen 
je zwei «in Oompound-Sjsteni bilden. Das Vordergestell trägt die Niederdruck-, das 
HintergestAll die Hoehdrack-Cylinder ; letztere sind mit festen DampfeiintrCmungsrohren 
renefaen, w&hrend die Auastrttannngsrehre derselben, sowie die Dampfrohrldtangen der 
Niederdraekc^inder gelenkig eingeriebtet sind. 

Die Hauptabmcsanngen dieser IiO<^otive sind: 



Gebaut r- n der Locomotiv-Fabrik J. A. Maffei in MOnehen. 



QlDeste Länge 

Höhl' int'i. Kauchfang . . 



10,250 mm 
3,650 , 



An^abi der ^'ekiippclteu Achsen . 
Kadstaud der einzelnen Drehgestelle 

Gesammt-Radstend 

Totale Heizlliche 

Rcstfläche 

Dampf! ruck 

Kaddiirciime-sser 

Cyliiider-Durchmesser : Hochdruck 



4 Stftck 



l,«iUO inm 
5,200 . 
80^ in* 



Kohlenraura 
Leergewicbt . , 
Dienstgewieht . . 
AdhAsiona^wicbt 



Kelbenhab .... 
WaMerraiim: im Kessel 



im Tender 



Niederdruck 



12 Atm 
1,050 mm 
350 , 
490 . 
550 , 
3,0 ra» 
3,4 , 
1,2 t 

32.4 . 

40.5 . 
40.5 , 



*) Verbuudlocomotive, Aufabnjritem Lindner, ChemniU, Druck von G. Lamprecht. 
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Diese Locomotive hat einen Maximal-Ächsdruck von 1(1,125 t und eine Zugkraft 
6000 kg. Sie befördert eine Bruttolast von 2-JO t über Steigungen von 20 "/oo 1' 
Geschwindigkeit in der Stunde, und speciell 

über 25 Züge von 130 t, 
. 85 . . . f»5 , 
. 45 , , , 75 , 
Belastung mit einer Maximal-Geschwindigkeit von 25 kai. 

Die 25 km lange Eisenbahn Yverdon-St. Croix in der Schweiz (Spurweite 1.00 m, 
gröiwte Steigung 45 "/^j, Schienengewicht 24,2 kg) besitzt die gleichen liOcomotiven von 
34,3 t Dienst- und 2ü,5 t Leergewicht. Die Locomotive ist 9,015 m lang und 3,500 m 
(incL Kauchfang) hoih; die Heizfläche b^rägt 73,93, die RoatHäche 1,02 m*. 

Die Mallet'sche Compound- Locomotive findet bekanntlich a\ich auf Bahnen mit 
60 cm Spurweite vielfache Anwendung, und baut das Etablissement Decauville aine 
in Petit-Bourg (Seine-et-Oisc) in Frankreich für diese Spur solche Locomotiven von 12, 14 
und 21 t Dienstgewicht (1800— 3000 kg eflectiver Zugkraft). 

Die Verbund-Locomo ti ven System Meyer der Königl. Sächsischen 
Staats-Eisenbahnen (Spurweite 0,75 ni). 
Uebant von der Locomotiv-Fabrik in Chemnitz. 

Dieses System, welches auf den belgischen Staatsbahnen, sowie auf den normal- und 
schmalspurigen Linien der Königl Sächsischen Staats-Eisenbahnen Anwendung gefunden 
hat, unterscheidet sich von dem Systeme Maltet im Wesentlichen dadurch, dass bei 
letzterem das hintere Drehgestell mit dem Kessel fest verbunden ist, während bei der 
Meyer 'sehen Locomotive beide Untorgestolle beweglich angebracht sind. Auch hier trägt 
der vordere Motor die Niederdruck-, der rückwärtige Motor die Hochdruck-Cylinder und 
wird der Verbinder durch die Kohrleitung zwischen den Hoch- und Niederdruck-Cylindern 
gebildet ; wird der Regulator nur zur Hälfte geöfl'net, so ziehen die Hochdruck-Cylinder 
allein an, wovon beim Verschieben, sowie beim Anfahren mit leichteren Zügen Gebrauch 
gemacht wird- ' 

Fig. 12. 
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Der Maxiniiil-Ai'hsdriick der auf den schmulspurigen Linien der Krtnigl. Rüehsisohen 
Stuats-Eisenbalinen eingeführten T^pe beträgt (5,77 t. Die Loconiotiven sind 2<i,74 t 
whwer und «ntwiekelD eine Zugkraft von 3,460 kg; ihre LwaAnng betrtgt bei 18 km 



Geschwindigkeit in der Stunde 

Aber 25<>/m Steigung 110 t, 
" . 35 . . 80 , 

, 45 , , 60 . 

Die Hauptabme^sungen rlieser Locomotiveu sind: 

Grösste Länge yoöo riim 

, Breite 2000 , 

• Boke inel Ranebltog 3150 • 

Anxabl der gekuppelten Adieen .... 4 Stack 

Radataud der einzelnen Hotore . « . . . 1 100 nim 

Ge8ammt-Ha(l>tarid 6200 , 

HeizääcLe der Feuerbüclise 4,07 ni^ 

a • Siederohre 45,74 , 

Tetale Heizflicke 49,81 . 

Bcetfl&che 0,97 • 

Dampfdruck ........... 12 Atm. 

RadUurchraesser 760 mm 

Cyünder-Durchnicsser : Hochdruck .... 240 , 

Niederdruck ... 370 , 

Kdbenbub 380 . 

Waeaerraum 2,4 m* 

Koblcnrnum 1,0 , 

Leergewicht 21,70 t 

Dienstgewicht 26,74 , 



Die Fersonenznge-LocomotiTe der k. und k. Bosnabahn. 

G«liuit von der LacomotiT'lkbrik Kr»««»AComp. in lim a. d.0c»iiH. 

Diese LooometiTe vnrde Aber Anregung des ZugtOrdenngs- Chefs der k. wid k. 
Bosnabahn, Herrn Inspector Friedrieb Bitter von Mertens gebaut, wobei die romHenn 
OberiMOratb Klose für die Knniu'I. Württembergischon Staatsbahnen construirten Schnell- 
ztigs-Locomotiven hU Vorbilr) ilicuten. Letztere sind zweifach verkuppelte, dretcylindrige 
Compound-Locomotivcn mit vorderer und hinterer Laufachse. 

Die zur Beförderung der Personenzüge der k. und k. Bosuabaliu bestimmte Verbund- 
IiocomotiTe hat awei iunenli^nde Oylinder. Die Kuppelacbsen sind stan nnd erfolgt die 
xwanglautige Einstellung der Laufachsen durch den Tender mittelst eines Dreiecks, welches 
zwischen Teuderkuppeliin!^ und Laufachsen-Leitatangeii eingespannt ist. Der Verbinder 
wird behufs Vorwärmen ihirch die Raurhknmmi^r bindurcbgoführt ; ein eigenes Vorbeizen 
des Niederdruck -Cyliniiers ist wegen dessen geschützter Lage nicht nothwendig. Die 
Steuerung ist nach dem Systeme Gölsdorf eingerichtet, nach welchem fast während des 
ganten Eolbenw^ Dampf in beide Cylinder eintreten kann. Den Wasserstand im Teodor 
gibt « in an r Aussenwand desselben angebrachter, mit dem Schwimmer in YenUndui^ 
stehender Markirzeiger an, 
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Die Locomotive hat eine Länge von 12,436, eine Breite von 2,300 und eine Höhe 
von 3,300 m. Der gesammte Radstand beträgt 4.500 excl., 8,000 m incl. Tender, der 
Kadstand der gekuppelten Achsen, deren Räder keinen Spurkranz erhalten, 1,300 m. Diese 
Locomotive ist für eine Fahrgeschwindigkeit bis zu 50 kra in der Stunde construirt und 
ist der Kessel mit besonderer Rücksichtnahme auf diese sehr tief situirt; der Triebrad- 
Durchmesser beträgt 1,100 m, der der Laufräder 0,(350 m, dagegen der kleinste Radius in 
der offenen Strecke 60 m, nach der für Schmalspurbahnen aufgestellten Formel 

e 

worin R den kleinsten zulässigen Curven-Radius, 
L den Radstand, 
r den Radhalbmesser, 
t die SpurkranzhAhe und 
e die Spurerweiterung 

bezeichnet. 

Fi/f. 18. 



Die sonstigen Abmessungen dieser Locomotive sind: 

Kessel und Feuerung: 

Innerer Kessel-Durchmesser 

Höhe des Kcsselmittels über Schienen-Oberkante 
Anzahl 
Länge 

Aeusserer Durchmesser 
Innerer , 
Heizfläche 



der Siederohre 



, . 958 mm 
. 1500 , 

115 Stück. 
. 3G00 mm 
44 , 
40 , 
. 57,23 m« 

, der Feuerbüchse 4,79 , 

Totale Heizfläche 02,02 , 

Rostfläche 1,20 , 

Dampfdruck im Kessel 12 Ätm. 

ZtiUekrift f. L«eal- o- Strawitiihtliiiin ^7 
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■ I -nt. btiu Rftder und Triebwerlc: ' ; 

Durchmesser der Kuppelräder 1100 mm 

, , Laufräder 650 , 

, , Teuderräder 650 , 

Cylinder- Durchmesser: Hochdruck 290 , 

• • ■ ... Niederdruck*) 430 , 

Kolbenhub 450 , 

Steuerung Allan. 

Ausrüstung: 

Speisewasser 5,0 m* 

Eohlenraum 3,0 . 

Gewicht: • . 

Dienstgewicht 21,32 1 

Leergewicht 19,00 , 

Gewicht des ausgerüsteten Tenders 12,76 , 

r— Adhasions-Gewicht 12,30, 

Effective Zugkraft 1740 kg 

Werden auf die Mittelfeder der Triebachse etwa 1000 kg gespannt, so lässt sich 
folgende Vertheilung der Achsbelastungen erzielen: 

I Laufachse 4,5 1 

Triebachse 6,3, 

' • Kuppelachse 6,0 , 

Laufachsc 4,6 . 

Die Locomotive soll, wie ausbedungen, einen Zug von 115 t Bruttolast über 8"/^ 
Steigung mit 35 km Geschwindigkeit in der Stunde befördern. 



Die Componnd-LocomotiTen der norwegischen SchmaUtpurbahnen. 

Auf der Strecke Kristiania-Dramraen (Spurweite 1,067 m) der norwegischen Staats- 
Eisenbahnen sind zwei Compouud-Locomotiven in Verwendung; ihre Dimensionen sind: 



Ganze Unge mm 11,036 | 11,188 

Anzahl der gekuppelten Achsen . . 2 

, , Laufachsen 2 

Durchmesser der Triebräder .... , 1,422 

, , Laufräder . . . . , 610 

Radstand der gekuppelten .Achsen . . , 1,905 

Gesaramt-Radstand (incl. Tender) . . , 8,886 | 9,038 

Durchmesser des Kessels , 939 

Länge . , 2,440 

Anzahl der Siederohre .... 132 

Durchmesser , . . . . . , 41 



*) Der Qn«nchnitt des Niederdrack-Cylindcn wird fOr Locomotiven mit sepanten Tender erfaliniii||«> 
, gemAia 2,2 mal grfiiser angenommen als der Querschnitt des U'»c)idrack-Cylinden. 

.' ' I.. ■ . . . .:■ . 

\\ . .. : 
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Qrliiidm-DiireliinMser: B«ebini^ . . mm _ SSO 

Nudflvdmflk . « 480 

Kolbenhub « 45S 

Dampfdruck Atm. 12 

Ueizfläche der Feuerbücbse .... ö,00 

, a Siederohre .... , 43,25 

T«tBb fl«idtt«lie « 48^ 

BmtflielM 0;77 

Wasserrauni m* 3,1 

Kohlonraum , 1,0 

Dieostgdwicbt t 22,0 i 21,6 

Adhiai«oB-Oewidit 14,2 , 13,75 

T *■ n i! e r : 

Araahl der Achimen 2 . 

• < 0Qrciuno88er to Bider mm 76<^ 

' fiadfltaod 1,880 

Ctawidit d«! aii4garlls(«teB T«nd0ra . i 5^ 



' Bei d0fr T(nrbeq»r«eb«oeii JUHwmotiT-TjpeD entfällt auf 1 kg Leergeveicbt: 







Wasser 


• • i '/ 




totale 


Feuerböchsc 


in kg 




G ü t ö f 2 u g 8 - L 0 c 0 m 0 1 i V e rt (Tnu! «r- 










Locomotiren mit 70 cm Spiiiwtite); 










mit 5 gokuppelUiD Ach.sen (System Klose) 


0,00^2982 


0,000170 


0,158 




mit 4 gekuppelten Aehsen (System 0«6toff> 












0,003886 


0,000216 


0,180 




mit 8 gekuppelten Acbwn (Sjstom Oester- 












1 0,00ä000 


0,000248 


0,IÖ3 




Persbn enzugs-Locomoti ven (der 










L u. k. Bosn3l)ahn, 76 cm Spurweite) : 


1 








mit 2 gekuppelten Ach "n 




0,000262 


0,26a 




während sich dieses Verlialiuias bei den 










aonoakpurigen Locomotivcn ge- 










wtflmlich wie folgt gestaltet: 










Güterziigs-Locomotiven: 










ütt 4 gekappeUni Aehwo 


0,004 177 


0,000205 


0,191 
tf,340 






0.008772 


0,000212 


Tender-Loeom.' 


^IK«^rioiieBsvga-Lo«om«tiTeD: 












0.004116 


0,000280 


0,140 
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Dm H BUB tf fBM LOOOMOm- UM) WAGBN-TTPSK 



Dii IMnmnioiMo dar nenwteii sehmaliparigni P«noiMiiwa|;«ii stntl in d«r luicti« 
«MiendM Tabells zusuiimfli^sMtelUrt 





1 tniereonimanicationB wagen 


Spanische. 
s>cnraal- 
üpurbahn 
San Feiice 

d'' < itiisols 


Schmal- 


Schmal- 


Nor- 
wegische 
Schmal- 

bahaea. 




, boAnii«rhc Sfhiuatltt|>urbahDen 




spurbahn 
Marbach- 
Bcilatein, 

berg. 


spurbahn 
Hultgfred- 




PerÄonon* 
waip#n 


j Peiwonen- 






dtto. 
in.Cbwe 


West«r- 
wik. 

Schweden. 




Ti./rii. n 

auf Trui'k- 
gcstellcn 


wagen 
I. Clause 
auf 


dtto. 
L/IL Cl. 


dtlo. 
ULCbM« 


Periwnen- 

wagen 
III. Clame 


Zwei- 
arhsigo 


Zwei- 
achsiger 

Pemonen- 


PerMwen- 
wagen 

III CllL«U> 




fflr den 
Ixical- 
verkehr 


Trnck- 
ges teilen 






aufTruck- 

gestellen 


wagen 

ii.yiii. 

Classe*) 

' 


wagen 
L Clasae 


aufTnu^- 
gestdlfli 














IiitlUMaku. 




laiilBnln-' 




nÜMit in BteUiMonMit 


'J. Weitier, 
Graz. 


Frelberr von Binglioller, Prag. 


Acliii- 
tmllKWl 


— 


Ictiit- 
SmllKkift 


WM 














liraktr;. 




lirakuf. 




Sparweite m 


0,76 


0,76 


0,76 


0,76 


0,76 


0.75 


0,7.> 


0,89 


1.067 


Iiifaigt to Wagens , 


10,750 


ll,iN)0 


11,900 


11,900 


11.900 


14,920 


10^ 


7,790 


17,140 


» a Wl|g«ll> 




















kutan , 


8,220 


10.100 


10,100 


10,100 


10,100 


10,000 


7,600 


5.790 


14.66 


grtnte Breite d«« | 




















■Wagwikatten» * ' 


..2,400 


2.400 


2,400 


2,400 


2,400 


2,000 


2.600 


2,135 


2,2« 


Wagenkastens , 




2,6: JT. 


2,6:3.^ 


2.63.5 


2,6:j.3 




Z.290 




1,90 


Länge der Plattform . 


2x0,940 


2x0^ 


2x0,60 


2x0,60 


8x0,60 


8x2.00 


8x1,20 







Breite de» Mittel- tdgr 






LCL 0,680 
















o,sao 


0,690 


0^ 


0,475 


0,780 


0.500 


0,064 






O.a. 0.450 


— 


Aawu der Sftiplitie . 


48 


20 


L Cl. 8 
IL Cl. 12 


30 


41 


44 


ILCl. 18 
IILC1.42 


16 


66 


Mf eine AcliM entfallen ' 




















Sit^Utie .... 


12 


b 


5 




11 


11 




8 


16.5 


Toilette 




1 


8 


1 


1 










«af ritu ri Patngier eBt> 




















faUt: 






I. Cl. O.R.-? 








n.n.0.41 






Bodenfllch« m* 


0.32 


0,8:} 


ILCl. 0.,'.N 


0,.^8 


0.37 


0.56 


iiLCi.o,;r,; 


0.61 










LCl.2.17 








II.C1.0.H8' 


1,16 




Luftmuni nfi 


0,64 


2.17 


ILCl. 1.. -.2 




Ü.»7 


1.12 


nLci.o.7.-> 




Eigengewicht t 


9,:m» 


18,000 


11.700 


13,000 




10.80 


8,70 




16.12 


To4ltes Gewicht per 




















PMMgier kg 


193,7 


650,0 


.^1,0 


4»33 




245.4 1 


145^00 




244.2 



Daf^cfifpn fiitiallt ht^i don Niirmuhra'^f'n prr V. 



i--;:iLr<i'r 





liudciiUiU-lit: 




^ Luftraani 






IL CL 


III. CL 


1 I. CL J II. Cl. 


III. CL 


bei Durchgangs wagen .... 


1,04 


0»70 


0,46 


2,24 


1,50 


1,00 




0,86 


0,58 


0,88 


1.90 


1,28 


0,84 



*) Bidttaod 7,lBiii| (■niico Comn ▼<« 50m BimSSm. 
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bei DurchgaqgtmfBD . . 




0,80 


0,60 


0,47 






0,82 


0,62 


0,50 



wegegVD sie beispietaweise bei den von der HaBehiiienbaa-Aetie]i'>GQeellmbeft (Torm. 
Klett & Comp.) in NQrnberfif getieferteo Trucinragen lü^Claese mit 0,618 und bei den 
TOn Binghoffer in Prag erbnntpn. nben ^ngeffihrten Typon bemeseen iet 

ia der h Cluse mit 0,8o m, 

. , II. , . 0,64 . 

, , m. , . 0,475 , 

Die Bepemliebkdt, weldie in lettteren Wagen dem Pasaegler geboten wird, iet 
demnaeb, was Sitdinite anbdangt, die gleidie wie bei den Normalbabnen, wihrend die 
Bodenfläche derjenigen der Conpdwagea, der Luftraum aber dem der Darohgangewagen 

gleichkoinmt. 

Die PersOüeDwa;;on l. (Jia^e, dann die der I.;II. Cla-sst? von Rinph offer dienen 
zugleich als Scblatwagen, nachdem die Persocensuige der k. und k. Boiüaababn in den 
SemoMr-Miniaten zor Nacbtaeit verkebren. In dieeea Wagen werden m ^Hesem Zwecke 
je swei gegeuflberliegende ffitae zu einem bequemoi Bnbebette von 2,000 m lAnge nnd 
0,800m Breite umgewandelt; die Bettwlsdie wird im Wagen versperrt niitgeführt, und 
ist auch oin Platz für den Diener vorgegeben. T'eberliaupt verdii-nt die hochelcgaDte £in« 
richtiing der einzelnen Coupes sowolil wie der Toiletten die vollste Anerkennung. 

Der auf den norwegisubeu SebmaLipurbabneD eingoführte Salouwageu bat folgende 
IKmeneionen, welcben sur Belenchtnng die Ausmaase des Merraidiiecben nnd elebsiseben 
Hofwagena gegenlibeigeetellt wurden: 





Salonwagen der 
norwegischen 
Schmakpvrbabnen 


Oesterreichischer 
Boisalonwagen 


SachiU«blff 
HoÜMÜonwkgeo 


Spurweite m 

Länge <les \Va<,n'i)s . . , 
, , Wagenkastens , 
Breite , , , 

Höhe , , , 


1.067 
18,130 
10,700 

2,210 

i,yöo 


1,435 
16,800 
lA.dOO 

2,670 

2,625 


1,435 
17,800 
16^0 
2,710 
^ 2,730 ohne Aufbau 
13,100 mit • 



Die Verwendiint; aiHserjjewöhnlich langer Wagen auf scbmalspurigeu Eiseiilialmen 
unterliegt, Dank deu iiiauiiigtacben Verbesserungen hinsichtlich der Wagenkupplung, keinen 
Sehwierigkeiten mehr. Es sei bier ganz besonders anf die Eisenbahnwagen mit diieet 
gek«i>peltea Drehgestellen, Patent Sehmidt k Bell, fain^ewiesen. Der wesentticbste 
Vortfaeil dieses Systems besteht darin, dass die Drehgestelle die Kuppclglieder, resp. die 
Zug- und St088vorricht?in<ren direct tratjen, wahrend die letzteren bisher am fixen Wagen- 
Untergestelle angebraclit wurden, so da^s die unter diesem bebndlichen Truckgestelle be- 
treffs ihrer EinstelluDg iu die Curveu sich selbst überlassen blieben. Die Hitteladuan 
bilden in diesem Falle mit den Einrichtungen der EnppidimgegUeder grossere oder kleincve 
Winkel, wie auch die Knppelvngen unter Winkeln aufeinander wirken, die nm so spitziger 
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werden, je grösser die Länge zwischen Trager und Kuppelung im VerliäHnisge zn dem 
Radstande (Mitte zu Mitte der Drehgestelle) wird, und entsteht beim Kuppelungspunkte 

>>< •.«- , 



Fig. 14. ff , , Fi«. 15. 




als Kesiiltirende der Zug- oder Stossfrirkimg eine horizontal wirkende Kraft, welche die 
Badspurkränze am äusseren Scbiencustrange anpresst und so die Zugwidcrstäude vermehrt. 
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Das System Schmidt k Bell Termindeil: diese sch&dlichen Wirknngen anf ein sehr 
geringes Maas» und ermöglicht ein zwanglosei^ Befahren der Curven, speciell weil durch 
die Kuppelung das erst« Drehgestell des nachfolgenden Wagens von dem vorausgehenden 
richtig eingestellt wird, so dass der Kadstand ond somit auch die Wagenlänge veriiältniss« 
missig sehr hoch gewählt werden kann. 



Fig. 1& 




Schliesslich sei noch der äusserst gelungenen Wageo-Constructionen der Maschinenbau- 
Actien-Gesellschall (vonn. Klett & Comp.) in Nürnberg ge<l3icht; dieses Etablissement 



hat unter anderem Wagen für nachstehende Bahnen geliefert: 

Chiemseebahn Spurweite 1,00 m 

Darmstadt-Griesheim , 1,00 , 

Forster Stadteisenbahn , 1,00 , 

Kaysersberger Thalbahn , 1,00 , 

Manresa-Bcrga , 1,00 , 

Pfölzische Localbahnen , 1,00 , 

Ravensburg -Weingarten , 1,00 , 

Rumänische Schmalspurbahnen (ZweibuflFersystem) . . , 1,00 , 

Schwedische » • 0,8{> , 

Valladolid-Medina del Rio Seco , 1,00 , 

Villena-Alcoy (Zweibuffersystem) , 1,00 , 

Walhallabahn 1,00 , 



Auch dürfen die von Decauville für die 60cm Spurweite gebauten Personenwagen 
in Anbetracht ihres Fassungsraumes und der niedrigen Tara nicht vergessen werden; ihre 
Dimensionen sind: 
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(j«»8chIoii.iener 








P«8onenwa>,'on 


IV'rsuiK'tiwajfCii 








I. ÜL 


I. CL 


L/U, 

III > A9HÜt 


Llog« dw Wagens ind. BtdTer . , 


in 


9,30 


0,60 


■■■■ nji^'^tf 


lennere Breite 4et Wagen« . . 


• 


240 


1,75 


2,08 


Innere Lange , , . . 


• • 


8,70 


9,00 


11,15 


. Breite , , . . 


> » 


1.75 


1,G0 


1,70 


Tara 


t 


3,300 


3,780 


5,700 


Anzahl de V Passagiere .... 


• • • 


30 


82 















Et iMi. ^ement D'^f^^iTvill» finf (>1<A'ti uche Eisenbaliii (<iO cm Spurweite, Ar^'^nmlatwen- 
Betrieb) m erba\jen. l>ie Jür diese Bahn projectirten ofleneu Forsonenwagcü, wie sie die 
aebenäteheode Abbildung zeigt, fassen 40 Pert^ouea (32 SiUr und 8 Si^ly^l^,^). 
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Die vielen Vortheile, welche durch den Ban V<wr Wagen mit grosser 1 üi -T^higkeit 
auf N 0 rm alball u eil erzielt wurden, -si riren Veran!a-siin(r. 'Issb ;ujcb auf den scbmaispuri^eD 
Eisenbahnen in der letzten Zeit vorwiegend Güterwagen mit 15, 16 und 20 t Kur Bin- 
fiihrung gelangten. Aus der stattlichen Anzahl von Typen seien hervorgehobeaf^ . 

a. Gedeckte Güterwagen (auf Xruckgcütcllen) : 



fvlwvt im Steblimoicnt 



Bomitch» ScbmaUpurbahiieii 



Vagen ohM 
Bnam 



Wagm mit 



Wagra ntt 

Bremae 



GriM. 



J. Weitu-r, I'. Hin^'hoffer» 
Gr««. , Prag. 



Bponnnte m 

gtMU Liage (ka W sig&a , 

L&Bgc <1eü Wagenkaatam ...... . 

Breite daa Wagankaatana . . . , 

Höhe , , . . . , 

liadaUnd: duxelu 

totdtt (Kitta iii Mitte Drab- 

gaaUDi • 

Eigengewicht . . . t 

ttadagawlalit .......... , 

Verhültiiiss iler Tait nr Nattalaat . . % 

Ladeflicha . m> 

Xisdaniniii ... tlß 
Auf 1 Tonne NieMalaat antfUlan 

Hüilenfliii-he 111? 

Ljul«>j'auui ut^ 

l^riiniiselwft 

l'ferde 



Ö.7C 

11.00 

'J.412 
S.li'.s 

8,600 
15,000 

rü:X\ 
22,91 

48,rr 

1, r.2 

2, yi 

00 

b 

besw. 
9 TtagfUe 



0. Tf; 
11.00 
10,47 

2,412 

3.1C8 

1, ^0 

8,3:,0 
9,600 
15.000 

2l,üi> 
4135 

1.44 
2,7a 

S6 
6 



0. 7(1 
10,80 

9,70 

•2.:U0 
2,2r>0 

1. m 
i&jm 

64.00 
21,03 
45,21 

1,40 

ü 



Tjrpa li^' 



Tan ierZypen ^ 
& CharlloipilF 
Deuts 



, 2.200 
2,000 

7,aqor. 



im} 
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b. Offene Qaterwagen. 



* 

g«bsat in EUbliaBcment 


Bosniache Babneu. 


Wartt«inb. 

Staat ^ Ii II h n e n , 
Linie Na > 1 d -.Vit ensteig 

Vieradisige Wagen mit 
System Kloat 


T)Te 
d«r 
deutschen 
Schmal- 
■piir- 
baimai 


Type 
Japan 


Hoeh- 
bordige 
Wagen 

giNtellca 


dtto. mit 
eisernen 

Bunl- 
wänden *) 


Vier- 
achsiger 
Wagen 
mit Lenk- 
aehsen, 
System 
Klose 


hoch- 
bordig 


iiieder- 
burdig 


«nf Traflkg«atdl«li 


J. W«itter, Ortz. 


F. Bing- 




, TanderZj-pen&Charlier, 
~ j Deutz bei Cöln a, Rh. 


I^änjff des Wagenkastens , 
grüasie Breite >!*-» 

Wagenkastens . . , 
Itedatnd: einietB . . p 
totaler . . . 

P ■ %rt»n ff<»Wlfttlfe ... l 
vii^vwauBinr • t * j 

Ladegewicht ..... 
VerbiÜtnijkt Jerl'ara zur 

Netto last 
I.iul.'fi.lche .... III» 
Auf 1 Xoone NettolMt 

«ntflOtt 
BodanfSfilie . . ^ 

1 


0,76 
11,60 
11,00 

2.25 

135 

8.3.1 
mit Auf-iatz 

ohneAulintz 
0,960 

16,000 

46,63 
88,00 

1,58 


0. 76 
. 11,60 

11,00 

2,12 

1, :» 

mit Bremsi> 
7.4<t<) 

obDeBreuue 
7,010 

15,000 

46,73 
22,00 

1,46 


0.7« 
10,70 
1040 

2,40 
2.60 
7,80 

6,68 

15,000 

57,86 
22,24 

1,48 


1.0Ö 
10^ 
lObOO 

2,60 
2.90 
7JiO 

15,000 
25,10 
1,67 


1,00 
10;08 
10;Q0 

2.C0 
8/M» 
7.50 

7,180 

16,000 

47J6 

86,08 

1.66 


1.00 

10.10 

2^0 
140 
6,80 

16,000 
87,60 
1,78 


1.067 
10,10 

8,50 

1^ 
6,00 

15,000 
87,50 
1,88 



Die Diiueüsioinii «hr iioriiuilsinii ijjen Güterwagen sind: 

Die Kastenwagen auf J ruckgoäteilen mit 15 1 Tragfähigkeit haben eine Ladefläche 
Ton 32,6 m' und einen Lndennm ron 70,0 m*; der Rtdstand betrigk 10,80 m, der der 
einzelnen Tniclcs 1,60 m, das Eigengewicht 12,82 t, der Fasanngsranm 86 ICano oder 
6 Pferde. Auf eine Nettotonne entfölU daher 

an Bodenfläche . . . 2,50 m*, 
an Laderaum .... 4,66 m^ 

weiters per Mann 

an Bodenflftohe . . . 0,38 m*, 

an Lnfiraum .... 0,81 m', 
gegen 0,S8m* bexw. 0,73 m' der bosnischen Schmalspurwagt^n. Mit den letzteren kennen 
1200 Mann in einem Ziiire von 2f>'i t Rnitto-I]fl:t?tiin£r licfünlort werden, eine Lt-istiing, 
welche scitou au und für sieb alle Zweifel über die Vollwcrihigkeit der schmalen Spurweite 
zu entkräften vermag. 



•) .\llc 4 Achsen von der Haml u\ hremik-ti. 
**) HAh« d«r Boidwande: mit Anfsatt 1,10 ni, ubnc AnÜMtc 0,91 n. 
MlHMft t lMd< a. atTMuaWkaai. tW». 18 
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Dor von den Herren van der Zypeo & Charlier in Deutz lür die holländische 
StaatBbabn aaf Sumatra (Spurweite 1,097 m) gebaute 20 i Eobleawagea ist ein Kippwagai, 
welcher ans awei KAsten scn je 10 1 Ladegewicht besteht Der Wagen ist 10.226 m, jeder 
Kasten 4.30 m lang und 2,lir>iii breit, d«r Radstand betrtgt 5,70 in, der der draelnen 

Trucks 1,Ö0 ra, dar l^i'-mm 27,28 m'. 

Dil) neuesten WuLrcn -Typen der Leeds Forge Co. Sted, System Fox (Vertreter 
W. A. Hauät in Wien) kennzeichnen den glücklichen Erfolg in dem Bestreben, das Eigen- 
gewidit der Wagen mOgliebst herabsuilrQdMn. Die für die Natal-Staatsbahnen und die 
roexikaaiseben Eisenbahnen (1,067 m Spar) von dieser Firma gebauten offenen niederbordigen 

Wagi'ii von 20 t TragflLbiglceit haben eine Tara von nur 7,122 1, wührcod beispielsweise 
die ofl'tru'ii niederbordigen Wagen der normalspurigen Bahnen 1>.m 2.'> t Tra<(tal)ifkeit ein 
Eigengewicht von 12,320 t besitzen. Die zu dfii vorerwähnU'ti srluiKilsinirigcn Wagen 
verwendeten TruckgesleUe bestehen aus gepressteu Stahlblechen und »ind 1,7 i 7 in lang und 
2,058 m breit, w&brrad der Badatand 1,473 m betrftgt 

Die nad) dem Fox 'sehen j^steme Ar die South Indiait Bailway Co. (Spurweite 1,00 m) 
gdiifeti«) Untergestelle wiegen 5.590 1, hei einem Ladegewichte von 22,352 i Das Unter- 
gestell ist 12,192 m lang und 1,829 m breit, der Radstand beträgt 8,*i35ni; die einzelnen 
Drehschcmel sind 1,810 ni lang und l,-18»>m breit, bei einem Achsstande von 1,448 m. 

lYw dreiachsigen Güterwagen der sfhmal^piirigen Eisenbahn Marbadi-Bpilstein haben 
bei einer Spurweite von 75 cm einen Kadstand von 5,00 m und passiren (Jurven von oO m 
Sadius. Die KMm d«r gedeckten Oftterwi^n sind 7,50 m lang, 2,li0 m keit und 2,29 m 
hoch, im Liebten 7,43 x 8,53 X 2,22 m; die Bodenflüche hefar&gt demnach 18,79 m', der 

Laderaum 39,04 m\ dor Laderaum der offcut ii flüterwagen 18,79 m'. Diese Wagen haben 
diirfliir*"'hrTi<l:-! eilte T.adt'Kowiclft von l*»t Ihm ti.4 bezw. 5,1t Tara, mi'l entfüllt daher bei 
den Kasti'iiwagen auf eine N'ettotonne l.?^7'.'iii- an H>Hlent1äelie inid :!,'.Hi4 ni-* I,aderatira. 

Seit dem Jaliie lHti4 laufen auf den bosnischen Schmalspurbahnen auch Kesi-rvoir- 
wagen mit 120 und 105 Hl Hauminhalt. Der von der Firma F. Hing hoff er in Prag- 
Smichow gebaute vieraehsige Cistemenwag«! (der Holdmprftgnimnga- Fabrik Quido 
Bütgers hl Wien gebtrig) ruht auf Drehgestellen und ist mit Spindel», sowie anto- 
matischer Vacuumbiemse versehen. Die Traglähigkeit dieses Wagens betragt ir),.jÖO t, 
das Kitjf^ncr'^wjebt 9,200 t. Der von der Brflnn-Königsfelder Masohinenfnhrik fflr die .Kr<te 
boHiiis<iu' .Xmuioniaksoda-Fabrik-Actiengeselhächafl* gelieferte Heservoirwagen auf Truck- 
gestellen fiisst 165 Hl, hei 15 1 Tragfähigkeit und 10 1 Tara. 

Die sonstigen DimensioDen dieser Wagen sind: 

Binghoffer | Brfinn-EOnigsfold. 



lAnge des gansen Wagens . . . 


m 




9,250 




Gesammt-Radstand (von Mitte au 












Mitte Drehgestell) 






5,900 




Radstand der einzelnen Trucks 






i..3:>o 






• 






40 




OrOsste Hdhe Aber Sdiienen-Ober- 














■ 


2,957 






2,945 




• 




2,400 






• 


7,539 






7,525 




• 


1,450 






1,680 
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Zur Beförderung von «.iaswasser hat die Waggonfabrik J. Weitzer in tiraz eben- 
lUlB x»ei Beaenroirwagen nach Bofloieo geliefert, deren Keaael 6,85 m 1mg und 1,50 m 
breit ist 

Von sonstigen Wagen-Typen, welche die Qlclchwerthigkcit der schmalen Spurweite 
niitbpweisen. seien ferner die auf den bosniscben Bahnen laufenden Coakswaf^en. dann die 
dreiachsigen Wagen mit freisdiwingender Mittelachse, sowie die Bier- und Fleisclnvagen 
genannt; die Coakswageu haben eine Tragfähigkeit von 10 t und einen Laderaum von 
253 m* (IitdeflAäie 12,9 m*, HOhe der Bordwftnde 2,00 m, Tara 4,3 t). die Bienragen 
(frei« LenktdueD mit 8,75 m Badrimid, 5,94 t Tan) eine Tragfähigkeit tou 6,0 t. 

Die dreiachsigen Wagen mit fVeischwingender Mittelachse haben einen Radstand von 
5,00 m und 5,340 t Tara. Die ganze Länge beträgt 8.0(» ju, die Kastenlänge 7.34 ni bei 
2,00 m Breite; hieraus resultirt eine BodenHäche von 14,7 m* und ein Laderaum von 
30 m*, somit per Tonne 1,47 m* Bodenflidi« «id 3,0 m* Ladenmn, wttrenA nch letxtere 
bei normalspnrigen 10 t-Oflterwagen anf 1,82— 1,60 m* besw. 8,12 m* stellen.' 

Solche Resultate lassen sich aber ganz gut am Ii auf Bahnen mit noch ächn.rtlerer 
Spurweite er/iolen, wie bfis|iie]svveise der von der Kiniia Decauville für Kfiben-Trans- 
poite construirte offene niederbordige Wagen (öUcm äpurweite) zeigt; die Auapiaasse des- 
selben sind: * 

Game Länge ind. Buffer 9,80 m 

inssere Breite 2,10 . 

innere Länge des Wagenkastens .... 8,50 „ . 
Breite • , . . . 1,70 , 

Tara 3,025 t. 

Vig. 17. 




Die Bodenflächc beträgt 14,4r> tn^ und entfallen daher bei einer Tragfähigkeit von 
5 t auf eine Tonne volle 2,89 Bodeufläche. 

Der Vollst&ndigkelt halber sei aadi der von der Mascbinenbau-Äctien-Gesellschaft in 
NOrabeig für die lamiDisdi»! Schmalspnrbabnen <l,00m Spurweite) gebaute Schneepflug 

erwihnt. Der Badstand desselben beträgt 2.800 m, die Länge G,l00m, die Breite 2,600 m. 

Angesichts solcher I{i;<iiltate ist es wnlil absurd, von der Inferiorität einer Spurweite 
zn sprechen. Welche Leistungen bei richtiger i 'onstruction der Fahrhetriebsmittel selbst 
auf noch so schmalen Spurweiten erzielt werden können, beweist die auf einem trans- 
portablen Gleise System Decauville (Spurweite 00 cm) am 25. Juli 18B8 durchgefabrte 
Befbrdemng «nes DampftcbifTes von der Seine zum Industrie^Palaste der Pariser Welt- 
ausstellung. Dieser Transport, welrliftt ilir -ohlossene Abbildung nach einer photO- 
gfaphischen Aufnahme veranschaulicht, hat wohl seinesgleichen nicht so bald aufzuweisen : 
eine Masse von 30,000 kg Gewicht, 20 m Länge und 5 m Breite wurde auf iiwei 

18* 
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vierachsigen Wagen ohne alle weitere Vorbereitungen und ohne jede Schwierigkeit fort- 
bewegt; es genügte ein 100 m langes, aus 9,5 kg schweren Stahlschienen bestehendes Gleise, 
welches nach Maassgabe des Fortschreitens rtickwärts abgehoben uud vorne niedergelegt 
wurde, sowie eine tragbare Drehscheibe, um den Dampfer in küi'zester Frist an Ort und 
Stelle zu bringen. 

Der Beförderung dieser aussei^ewöhniich voluminösen und schweren Masse — an welche 
sich die bekannte Verladung der 48 t schweren Kanone ebenbürtig anreiht — steht als 
Pendant die ül^errascheDde Zerlegbarkeit der De cauville'schen Fahrbetriebsmittel iu fast 
unglaublich leichte Bestandtlieile gegenüber. Die für die Operationen in Afghanistan 
bestimmten Ix>comotiven von 50 cm Spurweite mussten mittelst Elephanten über den Bolan- 
pass transportirt werden, weshalb die Mascliinen in zwei Theile zerlegbar gebaut wurden, 
von denen keiner mehr als 1,8 t wog, eine Last, welche ein Elephaut noch zu tragen im 
Stande ist. 



Fig. 19. 




Es dürfte am Platze sein, an dieser Stelle noch das Verhalten der schmalspurigen 
Fahrbotriebsmittel gegen Wind druck eingehender zu besprechen, uro auch in dieser 
Richtung einen etwaigen Einwand bezüglich der Betriebssicherheit rechtzeitig zu entkräften. 
Der durch die Verschiebung der Luftschichten auftretende Luftwiderstand kommt hier aller- 
dings nicht in Betracht, weil derselbe nicht von der Spui"weite, sondern nur von der Stirn- 
fläche des Wagens abhängig ist und für jeden Quadratmeter des Querschnitts 0,0;j v* kg 
beträgt, wobei v den in der Secundc zurückgelegten Weg in Metern ausdrückt. 

Ganz anders gestaltet sich das Verhalten der schmalspurigen Fahrbetriebsmittel gegen 
seitlichen Winddruck, weil hier sowohl die Spurweite, als auch die Tara, die Grösse 
der Seitenfläche und der Angriffspunkt des Windes eine derartige Holle spielen, daäs mit 
diesen Factoren iu Ländern, in welchen Stürme keine Solteuheit sind, unbedingt gerechnet 
werden muss. 
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Die uubflteheDden Daten, welche mir von einem angesehenen Fachmaone fireondlicbst 
zur Tttrfllgiing gwtellt wunleD, iUnitrireii wobl am hwba die grosse Wichtigkeit Aster 
Frage: 

,Es sind auf einer Bahn mit 60 cm Spurweite sowohl im vergangenen Jahre, 
wie anch heuer viele Fälle vorgekommen, dass bedeckte Güterwagen und «ge- 
schlossene Personenwagen durch Sturmwind umgeworfen wurden. Dies hat der 
AiiMditskdkQrde YmualesiajDig gegeben, für diese Wagen eine Widsntandiftk^^t 
gi^n Winddrack von der Stärke 10*)ss29in io im Sscimde = 108 kg per m' 
Seitenfläche zu verlangen, und zwar im unbelasteten Zustand, welehes Ansmaass 
jedocli später auf 70—75 kg herabgesetzt wurde. 

Da die bedeckten Güterwagen bei l,r>Tn Breite eine Länge von 5m und eine 
Höhe von 2 m in der Mitte haben, so itoonteu trot£ aller Mühe nur gegen 60 kg 
auf den Quadratmeter erreicht werden. 

Das Oewieht eines beded[tai Güterwagens beträgt oAmlidi 2480 kg; nachdem 
unter dem Wagenkasten eine Kiste mit Steinschlag aufgeliäiii,'t wurde, welche 
11 40 kg wog. kippte der Watten bei 58 kg Winddruck, während er ohne dieselbe 
schon bei einem Winddruck von öH kg umschlug. 

Kin Fersuueuwagen im Gewichte von 3790 kg ohne Ballast kippte bei 54 kg 
per m*, im Gewichte von 4615 kg (mit Ballastkiste) bei 74 kg per m*, wahrend 
ein Peraonoiwagen der KOnigl. Elsenbaba-Brigade sehen bei 31,1 kg «uro Kippen 
gebracht wurde. 

Kill offener, vierrädcriger Güterwagen im Gewichte von 1160 kg widerstand 
dagegen ohne Ballast einem Drucke von 175 kg per m*. 

Diese Versuche wurden mit einem Federdynamometer Torgenommeo, dessen 
seitlicher Zug in der mittlem HAhe nnd lAnge des Wagois angriff.« 

Soweit unser Gewfthrsroann, desssa AusfBhmngra das lebhafteste Interesse wachzu- 
rufen geeignet sind und snr Losung der Frage drftngen, wekhe Wagen-Ty|ie sieh für schmal- 
spurige Eisenbahnen in dieser Richtung am besten eignet, umsomehr, ab bekanntlich auch 
Fahrbetriebsmittel der Normalbahnen, bei welchen allerdings der Vcrkeln not Ii bei 170 kg 
Wiriddruck aufrecht erhalten wird, mehrmals vom ötunn^viniie nni-^ewuifen wurden. 

üm einen Wagen noch im Gleichgewichte zu erbaiteti, inuss das Product aus dem 

auf seine Seitenflftehe ausgeübten Winddnuke nod dem Hebelsarme dee Windes gleidi 

sein dem Prodnete aus der halb» Sparweite und der Tara des Wagens. Hieraus eigibt 

sieh der hOchst xnllss^ Winddruck für den Quadratmeter SeiteoflAdie mit 

halbe Spurweite Tnra 

Grösse der" Seitenfläche x Uebelsarm des VV indes 

und sodann die ml&ssige Geschwindigkeit des Windes nach der Formd 

v* / v« \ 

Winddruck«» g f genauer q^J- 

Je kleiner also die Spurweite ist, desto i wird das Eigengewicht des Wageos 
ausfallen müssen, und es ist rmn Aiif<j:al)e des Coiistructcurs, das richtige Verhältniss 
zwischen Laderaum, Tragfiihigkeit und l\iia. welehes- bis jetzt die schmalspurigen Fahr- 
betriebsmittel so vortheilbafl charakterisirte, heraiis/^utiudeu. 

*) Hier ist die zw5lfthoili)^c Scala nacb ß< niiftrt gemeint. w.Mt.' hei Witt«nin^A]lgll1>eB bwUtlt 
wird und deren xwdif Tbeil« lehn XheU«n der SmcatoDS-ScaLi euUpriicben. 



Dlgitlzed by Google 



POB SCHHAIsniBTOE EDENBABNEVr. 





1 
1 


IIB 

<V 












! " 


1 M 






Spur- 
weite 


^ a 

^ r 

f 


Trag- 
fähig- 
keit 


Anzahl 
der 
Sitz- 


Boden- 
fliehe 


Lade- 
ramn 


Iliclw 


Z 

Je 

IB •£ 




S mW 

s s 










plätze 








B 

■< 




99*^9 8, 




III 
III 


t 

L 






Hit 

Hl* 


III*' 


TO* 


in 




ID 


— — — 

Zvei&chsicro crr^d^ekta Ofttcnrann 
























0,76 


3.0 


6,0 


18 


8,067 


10,920 


11,178 


1,08 


54 


20 


Draitchsige gedeckte Güterwagen 
























• 


5,1 


100 


24 


1I,$52 


88,000 


15,4« 


1,80 


0» 


83 


Vieraoh^ i g»'deckte Gflterwajfvn 






















ohne Bienue auf Trockge- 


























8,6 


15,0 


fiO 


22,910 


48.770 


22.95 


1.85 


77 


25 


ZwciMluigiBpeiarWagco Cl 


» 


3.9 


— 


14 


— 


— 


10.75 


1,80 


76 


M 


Sniidia^ , L/ILO. 




7.0 




22 






18,57 


■itlirbil 

1,99 i 


78 


S4 
























(Schlafwagen) anf Trackge- 






















■ten«n 


• 






•>ji 










U 1 




Zw«i«elisife «Aae bociilMrdige 






















Ollterwagen ohzM Bramte • 


« 




«,0 


- 


8.874 


7,986 


4,43 


1.18 


174 


87 


Dreiachsige offene hochbordige ' 






















liöteiwagsn ohne Bremse . 


a 


4,3 


IAA 
10,0 






12,»üo 


"7 Oti 








viencongB onnM niiclilmraigie 
























t 






- 














Gedeckte OMeMMOMii ant IVmak. 
























o,w 


3.9 


5,0 




14,450 




14,93 


1.46 


54 


.« 


i^rrsuucuwagen am i rii<:K^«*si^iien 
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Offene Guterwagen auf Truck* 
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Da das Auskunftsmittel, die Rftder znr Enielnng einer ranglicbst tiefen Lage dc^ 
WagenplafeanB dnrcb den Fuesbodeo treten va lassen« woM nnr in AnsnabmcfilUen nnd 
das bei Personenwagen allein wird Anwendong finden kennen, so werden onswdfelhaft die 

Wagen auf Truckgestellen auch in dieser Hinsicht am besten entsprechen. 

In ricr Vorst eh enden Tabelle ist der hi>ch-!t zulSs-sit^'c Wiriildnic-k für alle vor- 
besprochenen Wagen ausgewiesen. Es wurden bicrijci auch die für besonders schmale 
Sparweiten so markanten Tjfea des INsbünemants DeamriU« aSnd mitönbezogen, und 
rar Belenehtnng der neneaten Forteckritte aaf dem Gebiete des Behmalaparigea Eisenbabn- 
Wesens auch die älteren Typen der bosnisoben Schmalspurbahnen, sowie die Typen der 
norinalspurigen Haupt- und Nebenbahnen gegenübertr* "stfllt ; doch m\m nusilrüiMich 
lior\ lirgehoben werden, <h«^ die bn«!ni^eheri Bahnen bei ihrer geschützten Lage besondere 
Sicbeiuugsvorkehrungen ge^fu Stiirniwind iiiilit benöthipen. 

Im Anschlüsse hieran verdienen nocli die auf der k. und k. Bosnabaha (Spurweite 
0,76 jd) durchgeführten Widersiands^liessungai besondere Erwfthnan|f. Dieaelben wurden 
mit dea drei wiebtigsten, auf dieser Bahn eingeführten Wagen-Tjpen voigenommen 
nnd «war: 

olfanc 7,weia<h-;i«{e OOterwatreM mir Lenkacbsen, Radstand 2.700 m, Ladegewicht 6 t, 
» dreiachsige , mit .irek\i)iiielten Lenkachsen, , 5,000 m, , 10 1, 
a vieracbsige . auf Truckgestelleo, « 8,350 m, (Mitte zu Mitte 

Drehgestelle), Ladegewicht 15 1. 
Die Versuche erstreckten sich anf die Ermittlung des Qrundwiderstandes nnd des 
Currenwidentandes ; die Ifessnng der Geschwindigkeits- und Sieigunga^Widerstftnde wnide^ 
weil diese auf allen Spurweiten die gleichen sind, fallen gelassen. 

Bei den Mesaversucben wurde der nachfolgende, bereits anderwärts erprobte Vorgang 
beobachtet: 

U^her die Versuefasstrecken, deren Kicfatungs- uud Neigungs-VerbtttnisBe genan nach- 
gemessen wurden nnd deren Endpunkte mit Stangen roarkirt waren, wurden atets mehrere 
beladene Wagen einer und derselben Serie geführt. Znr Feststellung des Grund- und 

Curvcn-Widerstarides bei kleinster Geschwindigkeit wurden die Versuchsstrecken mit einer 
Geschwindigkeit von Ö km per Stiuide ((Jesohwindigkeits- Widerstand 0,037 kg pro Tonne 
Belastung) befahren, wobei die .Schrauben kuppeln der Fahrbetriebsraitt«! bis zur schwachen 
Berahmug der Baffer angezogeo waren. Uro auch den Kinflnss der Fahrgeschwindigkeit 
auf die Cnrren-Widerstftnde kennen an lernen, wurden die betreffenden Strecken sodann 
nach mit einer Geschwindigkeit von 20 km in der Stunde befahren. 

Znr Ke<Tistririi(itr der Widcrstfnide wurde ein Indicator an der nii''i?lic!i>'t reibungslos 
gelagerten, virlifr genau erprobten Bufl'erfeder einer Loctmrttive aTiifehracht ; mittelst eines 
Zeigers wurde die (Jrfts.se der Feder-Ausdehnung auf einem, vum Liirwerke eines Ge- 
schwindigkeitsraessers getriebenen Papierstreifen veneichnet. 

Die Messungen, welche bei trockener Witterung und Windstille vorgenommen wurden, 
ergaben folgende Resultate: 

Der Coefficient des Grundwiderstandes in der (ieraden betrügt bei: 

offenen zweiarhsigeu Güterwagen, Radstaud 2,7(i0m, l,:^9kg pro Tonne Belastung, 

, dreiachsigen , , .5,000 m. 2,72 kg , , , 

, vierachsigen , , 8,3.i0 m, 1,00 kg , 

und somit im Mittel . . . 2,03 kg pro Tonne Belastung. 
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Der Curven- Widerstand betrug bei 5iim Üeschwindigkeit in der Stundd: 





Zwi'iaoluig« Wagen 


Dreiachsige Wagen mit 


Vierachsige Wagen 




»it LenkadiMB. 


feknppdtfln Lonladim 






BMlitand 8,70 m 


Bftdflanil 5^ n 


Badilaad 8,S5m 




Wid*r»t«Bd in kf pro Tonne BeUataaip 


ÖUU) 


5,1S 


4,46 


8,20 


65. 


5,04 


4,43 


2,24 


70, 


4,60 


4,S0 


2,17 


75. 


3,80 


3,86 


2,00 


80 , 


2,64 


3,06 


1,60 



Xachdeni die Messnnpfen der Widerstände iioeh iiiclit vollsllndig abgeschlossen sind, 
kötineu derzeit au«i) nicht alle Consequenzea aus dem vorliegeudeu Material gezogen werden; 
doch steht schon heut«» das eine fest: 

Der Grund- und CJurveii-VVitlerstantl der Truckwageu (der k. und k. Bosnabahn) sind 
um rund in",u geringer als die der zweiachsigen Wagen, und um rund 45*/« gfiDstiger 
ab die der dreiachrigen Wagen. EnrShnenewertli iat, dass der GmndiridastaDd der som 
erstenioalc gelatif* n« ii . neu eingelieferten Wagen auf Tmckgeatellen riAe 7,61kg pro 
Tonne Beiaetnog betragen hat 

Sarajevo, Februar 1805. 



XVI. 

üolMir Selmitrftle IBr BUmnlMdiiiiragen. 

Von lOMf Ii QmiaMnan, Olwrinfcnieiir d«r Oeiterr. NovdwMCbeliD in Wion. 

In der 8. GeneralversamniluDg des Internationalen periiunouteo Stra^i^enbalinTereins 
in KSln erstattete der Herr Oireetor Nenfeld-Crefeld den BaHebt Ober die Frage d«r 
SduniermateriaUen. Ten Seiten dieeee Yereiafl waren seinen Mif^liedem Fragebogen Ober 

diesen Gegenstund ^ or^'olegt worden und aus der Beantwortung derselben ging henror, daas 
bei den meisten Balim n MineralAl zum Schminrpn der I^oconiotiveii und Wagen verwendet 
wird. Einzelne Bahnen verwenden btarrscliuiiere, welche zwar reinlicher und theilweise auch 
billiger ah Oel sein soll, jedoch gewisse Bedenken bezüglich schnellerer Abnützung der 
BeibnngafläcfaeD aufkommen lasse. Dee Ferneren gebt ans den Fragebeantwortungen berror, 
dass sieh bei den Wagen die alte Schmierung mittelst Docht und Polstw von anien bei 
Verwendung diekflilaaigen Oeles im Sommer und etwas dünnüftssigeien im Winter 
halten liat. 

ZultacliTin f. Loeti- a. äuuMBb&feaeB. ISV^ X9 
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Obwohl über den Orud der Dickflüssigkeit der im Soiiiiuer vuiwemleteu Mineralöle 
Inine nllierai Angaben geinacbt dnd, so ist dem VerfiMser dieses Auftatns wm den 
■nalegen YerliiltgiiBS«! bei den VoUbahoeo, sowie aneh aas der Eenntmsi der als Wagigeii- 

dle in den Handel gebracbten Mineralöle bekannt, liiss sich der Flüssigkeitsgrad solcher 
MineralMf» (Sommorölf) in den rrrenzen des 3- bis 4 fachen von Kflb'M (bei 20" C.) bewegt, 
während bei dem sogeimunU-u Winteröl der Flüssigkeitsgrad zwiMchen dem IVg bis 2',,- 
fachen vom liüböl schwankt Der Gebrauch, die Wagen im Sommer mit einem dick- 
flüssigeren HineraKle an acfaniereo, etebt nncb bei einigen Vollbahnen ßoeb in Uebang, 
^ besteht insbesondere flbeiall dort, wo die Scbmiermaterialien bei der Uebemahme keiner 
strengen Ueberprüfung , namentlich in Bezug auf iliro Yiscositüt, unteraogen werden, 
weil die Fabrikanten und Hilndler mit Schmierölen, einer alten Oppflnoenheit folgend, oft mit 
dem Eintritte der wUruaren Jahreszeit ein dickflüssigeres Mineralöl zur Ablieferung l>nngcn. 

Der Venrendung von MineralscbnierOlM tod Terscbiedenem Flüssigkeitsgrade — 
eines diekflflss^iereQ im Sonunei und eines dOnnflOssigeren im Winter — liegt die Abeieht 
CD Grunde, die grossen Verschiedenheiten in der Consistenz, welcbe Itei der Verwendung 
eines und df-jselben Oeles duicli den Wechsel der TeiniM iatiir hfrvorjrf'nifen werden, einiger- 
maassen auszuglf'irlicn. Der llinlliiss der Temperatur nutMi'u Flüjisigkeitsgrad eines Mineral- 
öles ist in der Tliat ein sehr bedeutender. Wird in Berücksichtigung gezogen, dass wir 
es im Winter mit Tempemiuren m mehr als — SO* C. an tbun haben and dass anderer- 
aeits das SdimierOl im Sommer unter der Temperator ron Aber 30* €. steht, so eigiebt 
sich eine Temperatur -Difl'erenz von no— 00° C. Nun ist es bekannt, dass sich die 
Mineralnle mit abnehmender Temperatur in der Weise verändern, da-^f sio dickflüssiger 
werden. Diese \ eränderung ist keine verhültnissmässige, d. h. sie gebt nicht proportional 
mit der Abnahme der Temperatur vor sich, sondeni nimmt mit dieser in einem grösseren 
VerhUtniflse au. Die Folge davon iüt, dass eia und dasselbe SehmierftI wibrend der 
tieMen Temperatur des Winters nm mehr als das lOihcbe dickflüssiger ist, als wihrend 
der höchsten Temperatur des Sommers. Bei dieser grossen Verschiedenheit in der Be- 
schafl'enbeit de^ SchmiprAlps ppht aber das Schmieren im Sommer unter wesentlich anderen 
Bedingungen vor sich als im Winter. 

Anf diese Versebiedttibiäten ist man sdion frflbaeitig, d. h. bald naeh der eisten 
EinflUirung des MineralAIs zum Sehmieren der Eisenbahnwagen auflnerksam geworden. 
Die Frfahnuii,' hatte gezeigt. >1 1^-; das Schmieren nur bei den mittleren, d. i. bei den nicht 
zu tiefen uu<l nicht r.n hohen Temperaturen anstand.slo.s vor sich gini;. <l:l^^■ laLr.'^'en bei den 
extremen Temperaturen d. i. .sowohl bei 8trpnf,'f'in Frostwettcr wie bei grosser Hitzp Hfi.-is?- 
laufen eintrat; bei grosser Kälte aus dem Grunde, weil das Schmieröl sehr dickhussig, 
breiartig oder gar fest geworden war und dedialb von den Sdunierpolstern in ungenügender 
Menge oder gar nicht mehr aufgesaugt worde; im Sonamer darum, weil es iitfolge der 
grossen Sonnenwärme in einen wässrig-flüssigen Zustand versetzt ward, demmfolge es 
einerseits leicht verschleudert wurde, also verloren einp. andererseits auch eine so dünne 
Scbmierschicht bildete, dass das Oel bei grosserem Drucke von den Gleitfläcben leicht 
verdrängt werden konnte. 

Um diesNi üchelsiand m beseittgoi oder doch an mildem, grilf man an dem Ans- 
knnftsmittet der Verwendung von aweierld Oelen, eines dickAdarigezen im Sommer nad 
eines dünnflüssigeren im Winter. Das WinteWil bestand aus dem damals gebräuchlichen 
Schieferöl mit einem kleinen Zusatz vctn fctt^'ni OpI ; das Sommeröl war \m diesem nur 
insofern verscbicdeu, als der Zusatz an fettem Oel grösser, demzulolge es etwas dickflüssiger 
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war. Alä iiu Laufe der Zeit diu Krzeuguug vun Ptitioleum aus ruääbcben. galizischen und 
deniachen ErdAleo immar mähr Boden gewann und an die Verwarting dar AbfUlinrodakte 
(Reaidnaa) gedaicht wurden moaBta« aind die SdiieferOle von den ans den Besidnen harga» 

stellti n Scliniieröleu, welche viel billiger muraOi nach und nach verdrängt worden. Diese 
Deiioii Oele waren fTir Rchmierzwecke besser geeignet als die früher verwendeten Schiefer- 
Öle, sie waren iu jedem Flüssigkeitsgrade erhältlich, bedurften keines Zusatzes an fettem 
Oal und ihre Widerstandsfähigkeit gegen tiefe Temperaturen war wenigstens tbeilweisa 
eine grOasere. Troti diaaor waaentlieh TenehiadaoeD ffiganaehaftan der neuen 8ebmier01e 
hat aich der Oebraucb, in der kalten Jaliraaiait nn dlinnflflaBigaa, in dar warmen ein diek- 
flUasigeres zu verwenden, bei vielen Bahnen erhalten. 

Es fragt sich nun, ob mit dieser Maa<?sregel der beabsichtigte Zweck erreicht wird 
und ob die Maassregel bei den heutigen geänderten Verhältnissen überhaupt noch am 
Fiatie ist? 

Um dieae Frage beantwerten m kannen« iat ea a&tig, die bei den Biaenbabnen ein- 
geföbrte Uethode di-^ Sehmierens *hr Wagen hier kun in Erinneining zu bringen. — Der 

Vorgang, welcher bfiin SchTnien-n dfr Eist'nbahnwa<»fn. d. i. hpim Kinffillcn des Schmieröls 
in die Lager beobachtet wird, ist bekanntlich der fol(,'fiidp: Aus den Liiffcrn der Kisenbahn- 
wagen wird bei jeder periodisrchen Kevision (Aiisibinden), die je nach der Wagengattuug 
in 9 bia 16 Monaten vorgenommen wird, daa alte, mireine Oel entfent, dalQr nenea 
SdimierGl eingetflUt. Bei dieaer Gelegenheit werden anch die Lageraebalen miterBuebt, 
wenn nßtig nachgebessert oder ersetzt. KIk iiso wird mit der eigentlichen Schmien'orrichtong 
d. i. den Schmierpolstem oder der Laj^'cilülhing verfahren. Wahrend der Zeit von einer 
periodischen Kevision zur andern wird in die Lager von Zeit zu Zeit und zwar zu streng 
vorgeächriebeuen Terminen (etwa alle Monate oder jeden zweiten Monal) eine bestimmt«) 
streng Torgeachriabene Menge von Schmieröl naebgeiQlltf welche deb mit dem in dem 
Lager noch vorhandenen Oele miadii Der Termin, an welchem die Nachachmiening vor* 
genommen wird, ist auf den Wagen selhs' ■ ■ i / i^ichnet; dort, wo zweimonatliche Scbmienmg 
eingefQhrt ist, besteht ferner die Oeptlogeuhtit. einen Theil der Wagen in den graden 
Monaten (2., 4., G. u. s. w. Monat des Jahres), den anderen Theil in den uugraden 
Monaten (1., 3.. 5. n. a. w. Monat des Jahres) zu scbmioren. Diese Methode der Schmierung 
bat man mm ünteroehiede von der fräher bestandenen Metbode, weMie aof den jewdiigen 
Bedarf gegr&ndet war, die periodische Schmierung genannt. Mit dieser Eiorichtimg Ter» 
folgte man den Zweck, den Verlust an Iimieröl durch das Herausschleudern bei der Einguss- 
ofliiung wühreud der Fahrt und uureh Verschütten und Uebergiessen beim Schmieren zu 
vermeiden oder doch auf das thuniichste Maass ciuzuschräuken. Das Nacbschmieren geschah 
fHLher nach dem Belieben nnd dam tMAdle dea Sehmieren ohne Jede Anfbidit md ae 
ging hierbei ein Theil durch Ueberflieoen and Veracbütten Torloreo. Durch die periodiache 
Schmierung, welche in vorgeaehriebenen Termiaen unter Aufsicht vorgenommen wird, werden 
diese Verluste eingeachränkt und äne apanwme Terwendnog des Sohmiermaterials mdgUch 
gemacht. 

Die Oelmeogen, welche den Lagern bei der poriodi-scbeii Jievision zugeführt werden, 
riebten sich nach der QrOsae der OelrAume der betr^endeu.Wugen und aie achwanken im 
AUgM&einen xwiBchea 0,75 kg md 1,25 ^ pro Lager. Die bei der periodischen Schmierung 
ZUgef&hrte Oelmenge schwankt zwischen 0,15 kg und 0,2 kg pro Lager, wenn alle zwei 
Monat« naobgoM^miert wird, bei einmonatlicher Schmiemng iat die OeLnenge noch etwas 
kleiner. 

19* 
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Dem besprocbeuen Gebrauche gemäss werden die Lager derjcuigen Wagmi, wekbe 
in den SoixuDennoiuiteD rar periodiflcben Bevisioii kommeiit mit diekflUniferan Oele g«fMlt 
und aocb bei der daranlfolgenden periodiecbeD Schmiemng konmit dickflfimges Oel in die 

Lag^er. Angenommen den Fall, dass ein Wagen im Monate Mai der periodischen Revision 
unterzogen wurden wäre und dass dieser Wa^en jeden zweiten Monat periodisch zu schmieren 
bestimmt wäre und zwar in den graden Monaten, so würde der Wagen im Mai, Juni, 
Angnit mid Oetober dicülttssigeä, sodum aber im Deeember, Febmar und AptQ dlnn- 
flflseigies Sehmierid erkalten kabra. Es leuchtet nnn ebne Weitnres tün, dass wlkrend 
des grosseren Tbeils der kalten Jahreszeit noch dickflüssiges Oel in (ien Lagern dieses 
Wagens vorlianden ist. weil die geringe Menge dünnflüssigen Ocles. weUlie in den Monaten 
Deeember mu\ Februar nachgeffillt wird, die Bescbafl'enbeit des in den Lagern vorbandeoen 
Oeles nur sehr wenig verändern kann. 

Wie Tcrhslt sidi nun die Sache bei einem Wagen, der w&hrend der Wintennonate 
rar periodisdien Bevisien kommt. Angenommen d«i lall, dass ein Wagen im Monate 
Deoember der periodischen Revision unterzogen und in den ungraden Monaten nach- 
geschmiert wird, so erhält derselbe in den Monaten Decembor. Jannar nml März dünn- 
flüssiges Oel und wird sodann in den Monaten Mai, Juli und .Se[ite!n!)er mit liektlfisfi^em 
Oel geschmiert. Ks ist sonach während des grö&seren Theils der warmen ,Ialireä/.eit uuch 
dünnflüssiges Oel in den Lagern vorkanden, weil ja die kleine Menge dickflOssigen Oeles, 
welche in den Himaten und Jati nadigeiilillt, an der Besdiaffenheit des in den Lagern 
vorhandenen Oeles wenig verändern kann. 

Der Verwendung von zweierlei Oelen zum Schmieren der Wagen liegt, wip früher 
erwähnt wurde, die Absicht zu Grunde, die grossen Verschiedenheiten im FlüHsigkeitsgrade 
des Oelen, welche durch den Wechsel der Temperatur hervorgernfen werden, einigermiussen 
ansragleiehen. Es liegt also die Absicht ror, im Winter ein Schmierot in dm Lagwn zu 
haben, welches selbst bei sehr tiefen Temperaturen noch flüssig ist, im Sommer dagegen 
soll ein etwas dickflüssigeres Oel in den Lagern vorhanden sein. Diese Absicht wird aber 
bei der in Uohnng stehenden Methode des Schmieren«* hei keinem der in Betracht gezogenen 
Wagen wirklich erreicht; in dem zuerst behandelten Falle deshalb nicht, weil der Wagen 
bei der periodisdien Bemon im Mai diekllfissiges Oel erkielt und im Juni, August nnd 
Oetober mit diekflilssigem Oele naehgesdimiert wurde. Ow Wagen erb&lt erst im Deeember 
eine kleine Menge dünnflüssigen Oeles, welches bei dem Umstände, dass die Menge des 
zugefülltcn Oeles gegenüJjer der in dem T.ag^er schon vorhandenen Oelmenge sehr gering 
ist, an der BeschaÜeiiheit des Oeles wenig verändern kann. In dem zweiten Beispiele 
erhält der Wagen bei der periodischen Revision im Deeember dünnflüssiges Oel und wird 
im Jannar nnd Min mit dftnnilltesigem Oel nacbgeechmiert; er tritt daher in die warme 
Jahxeeseit mit dQnnflfissigem Oele ein nnd erhftlt erst im Mai, Juli nnd Siptraiber etwas 
dickflüssiges Oel na( hgcfüllt, das wiederum bei dem bekannten Mengenverhältnisse, In 
welchem das Sclimierol bei der periodischen Revision nnd bei der periodiseben Schmienmg 
zur Verwendung kommt, den Flüssigkeitsgrad des vorhandenen Oeles nicht wesentlich be- 
dnflussen kann. Was aber für die iu Betracht gezogenen 2 Wagen gilt, das gilt überall 
dort, wo die periodische Sehmierung eingeflUirt .ist, mehr od« minder von allen Wagen, 
d. h. das in den Lagern der Wagen tkatrtublioh vorhandene nnd anm Sekroieren verwodete 
Ocl ist entweder im Winter oder im Sommer nicht von jener Beschaft'enbett, die ihm durch 
den Gebrauch von zweierlei Oelen zu geben beabsiehtigt war. Da>; in den Lagern vor- 
baodeue Gel ist zumeist ciu Gemisch von beiden dieser Oele, bei welchem GemLieh bald 
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(las dickädsäige, bald da» «lünutiusäigc Oel überwiegt, je trachdein der Wagea im Sommer 
oder im fnntor der periodisdieii BevisioD ooterxQgeD wordeo ist. — Das ürgebniss der Tor- 
steliciid«! Betracbtaeg irt, dees die mit der Verwendung m Kwei(»:lei Oelen beabeiehtigte 

Wirkung nicht nnr nicht erreicht, sondern dass dadurch unter Uinätäuden das grade Gegen- 
theil berbei^'rffihrt wird; dieMr Umstand aber dArfte die Zweoklosigkeit dieser Maauregel 
vobl zur Genüge darthun. 

Thatsücblicb beoutzen mehrere Vollbabnen seit einer Reihe von Jahrea ein und das-, 
selbe MineralscbmiorOl im Sommer wie im Winter zum Sebnieren der Wagen, ohne dass 
il^fend welche Anstftnde m Tage getreten wtren; und es hat wftbrend dieser Zeit weder 
an strpnpf n Wintern noch an sehr heissen Sommern gefehlt. Das verwendete Mineralschraioröl 
ist niilit von wesentlich anderer d. i. bcsserpr Qualität als die derzeit hfrmtrtcn Waggonöle 
(Vulcanölej; e» unterscheidet sich von diesen nur in Bc/.ug auf den Flüssigkeitsgrad, welcher 
gewisse Orecsen nicht flberschreiteD darf, wemi das Oel bei den extreiDen Temperataren 
noch eobprecben soll 

Wie eingangs erwähnt, bewegt sich d<^r Flüssigkeitsgrad bei dem als Sommeröl in 
den Handel ^'■ehrachteii MiiitTulsihmieral zssisclioii den uud 4 fachen vom Rfibi^l bei 
20'' 0. IiiTarti^^es .'Scluiiii.'rol i^elnirt schon ZU den dicktiiissif^ertMi Oelen. wie sie ITir schwer 
belastete Maschinen gebrauclit m werden pflegen. Gegen die Verwendung solcher Oele 
ram Scbmiereo schwerer HasdiineD ist kein Binwand m erbdien, wenn die %a schmierenden 
Maschinen in geschlossenen d. i. annftbemd gleich temperirten Bftttmen ao^estellt sind, 
wo etwa zwischen der höchsten Tem;>eratin des Sommers nnd der tiefsten des Winters ein 
Unterscbioii von nur 10 bis 1. ")"('. besteht, zum Schmieren der Eisenbaliiiwagen ist ein 
solches Gel nur ini Sommer mit Erfolg zu verwenden, fflr die kalte Jahreszeit würde es 
sich weniger eignen, weil solches Oel bei 0° erfahrungsgemäss schon sehr schwer fliesst 
und bei einer Temperator von — 5 bis 10* C. entweder schon fest wird oder dodi in einen 
so sehwerlUlsngea (salbenartigen) Sastaad flhetgdit, dass es tod dem Sebmierapparat nidit 
mehr angesaugt, zum Schmieren also praktisch untauglich wird. Aus diesem Verhalten 
des sogenannten Somm^röls Iftsst sich eine der Anfordpritngen, die an ein Waggonöl 
für die kalte und warme Jahresaeit gestellt werden müssen, leicht ableiten. Das Oel muss 
den tieftn Tsmpentoren Widerstaad leisten, d. fa. es tnoss um den Gefrierpunkt noeb gut 
flttssig sein, dmf nnter dieser Temperator nur aUmlblieb dieikflftsnger worden nnd seil 
selbst bei einer sehr tiefen Temperatur mui etwa — 15 bis 20^0. noch nicht stocken. 

Die zweite Anfmdfrung, die an ein s(il<li('> Od <fpstt'11t werden muss, i.st (lii\ diisa 
es bei dem im Sonmier zumeist vorkommenden Temperaturen, d. i. bei -f- 20 bis 40" C. 
ein entsprechendes \ erhalten zeige, lieber diesen Punkt sind in unserem vor Kurzem er» 
schienenen Buche .Die Schmiermittel* *) nftbwe Angaben enthalten und wir kSnuen ans 
hier kurz darauf besdehen. Aus den dort milgetheilten Ziffern ttber die Viscorit&t der 
Waggonölö geht hervor, da.ss diese Oele zu den dOnnflüs.'.igen gehören, dass aber der 
Flüssigkeit:-><;rad gewi.ise Grenzen nach oben und unten nicht überM hreiten darf. Im All- 
gemeinen kann gesagt werden, dass als Waggonöl für die waruie und kalte Jahreszeit ein 
dünnflüssiges Mineralöl (Vulcauöl) mit tiefliegcudem Haltepunkte zu wählen ist. 

Dass man den dickflilssigen SchroisrSlen lange Znt hisdnrch den Yonmg eingertnmt 
hat und die ddnnflfiMigeii Oele» die doch gute Beibungsvenmaderer sind, hintangesetit 
bat, ist wohl nur auf die Wiritung ebies Schlagwortes airflekzuführen. Man verlaagte 



*} GroatiiiiaDu. Diu ächmierimtt«!, Wiesbaden lÖM. 
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TOB «iDem gutoll 8eliiiiiar01e, dan «s Kfltpor liabe und nan prüfte « in Bang bisraat 
dtirch Befahlen zvischan Daianao und SSrigaftogw. Hatte man hierbä das Oaffibl, «twai 

Körperliches (d. i. docb etwas mehr Consistentes) zwischen den Fingen) zu haben, so hielt 
man das Gel für gut. Es ist aber einleuchtend, dass dieser Bedingung nur die dick- 
Sässigeren Oele entspiechea konnten. Seitdem man die Schmieröle oicbt mehr mit dem 
Finger — oder dodb nicht mit dem Finger allein — prQft, aondam andi das Viaeoaimeter 
zu Bathe aalit) int von der KOiperliebkeit der SehmieiOla wenig melur die Bede vnd sie 
wird wohl endlich ganz aus dem Sprachgebrauche verschwinden. 

Es möge gestattet st'in, hier noch eines Fnistandes 7.11 gedenken, der den Wagen- 
aufsichtsorgancn der Eisenbahnen oft viel zu scliafVeu maeht. In schneereichen Wintern, 
wie ja der eben 7.u Ende gehende einer ist, ist es schwer zu verhindern, dass in den Oel- 
' taum der Achebttdise Sehnee besw. Waaser eindringt Daa Eindringen von Wasser wird 
begOnstigt durch die maogelhafle Ahdiobtui^ der Aehsbflcbae gegen die Achse itnd dordi 
offen stehende Schmierdeckel. Das Eindringen von Wasser erfolgt endlich auch durch die 
Filsen zwischen dem Ober- und Untertheil der Achsbüchse. Das Vorbandensein einer 
etwas grfisfieren Menge von Wasser hat aber zur Folge, dass sich in dem Gel räum \m.\s\ 
in Saugapparaten eine Eiskruste bildet, welche das Autsteigen des Schmieröles m den 
Oldtflftcben verhindert Bs tritt dann trots der tiefen Aassantemperatar Hoiaslanfen ein. 
Die Utaaeha des Heisdaafens ist abw in diesmn Falle nicht immer leicht la «rkemien 
and sie wird, wenn der Zustand des Achsschenkels und der Lagerschale keine Anhalt»» 
pmilctc liefert und anch die Schmiervorriehtunj» in Grdnung befunden wird dann gewöhn- 
lich auf die Rechnung der Uüte des Schmieröles gesetzt. Erst bei der lut«räiichung einer 
ans der Acbsbflchse eines bois^fdanftnen Wagens entnommenen Probe stellt sich dann 
der Wassergehalt*) als Ursache des HeisBlaufens herans. Hit der Brkeontoiss der Ursache 
ist duitn aber der Weg zur Abhilfe gefunden. Es müssen in diesem Falle die Achs- 
büchsen vom Gel und AVasser entleert und mit frischem Gel pefnUt werden; auch ist die 
Erneuerung der Schmierpolster oder der Lagerfülluug in diesem Falle anzuempfehlen. 

Das Eindringen vou Wasser in die Oelräume der Wagen hat indessen nicht immer 
sogleiehes Heisslanfen snr folge. Bei den Wagen s. B.« welche statt dar Sdimierpolster 
«na ans BanmwolUUett oder IdodenbolssiAnen bestehende LagerflUlnng haben, aammelt 
sich das eindringende Wasser am Hoden der Achsbüchse an und gefriert hier zu Eis, ohne 
das Aufsteigen des Geles in der Lagerfüllunj^f zu behindern. Das Vorhandensein von 
Wasser macht sieh in diesem Falle erst später bemerkbar, dann nSmlieh, wenn das Gel 
zum grosseil Theile aufgebraucht i»l und statt desselben Wasser durch die Lageriüllung 
nt den Gleittftdun anlht^gt Das Bdsslanfen tritt dann oft erat nach Uonalea ein, es 
wird sioh aber endlidi b(d alloa Wag» darteUen, in deren AebsbQchsen noch Wasser 
enthalten ist. Ein strenger und scbneereicher Winter hat daher immer dne Zunahme der 
hcisslatifenden Wagen wilhrend des daranffoljjenden Sommers mr Folpe. 

Aus dem Gesagleu ergiebt sich die Nothwendigkeit und Nützlichkeit einer guten 
Li^;crabdichtuDg sowohl gegen die Achse wie der einseinen Bestandtheile der AchsbQchse 
untereinander. Bin guter Lagerversehlnss schflist im Winter vor d«n Bindrii^ von 
Schnee und Wasser, im Sommer vor dem Eindringen von Staub, er schützt vor Verlusten 
an Schmieröl und wirkt dämm direct auf die Abhaltnng aller das Heisslaufea begOnsti^ 



*) Der Gehalt an Wasser macht «ich beiui £rbitz«a b einem Tiegel bis uf 100' C. durch Stown 
der auftitei^endeii Dami)fbLui«o and »Uurkee SchSiunefl benerklMr. 




KLEINBAHNWEBEN IN ÜNGABN. 151 



gendcn Umstände hin. Bei Lokalbahnen, welche an rhsii^^sepn anr^elept sind, hei welchen 
also die Wagen der EinwirkuDg des Staube» gauz besoiitierü uu^ge^etzt »iud, i^t ein guter 
Lagenrenebliiw eine tubedingto Notbwendigkeit und ttberdies auch eine Skraomiedie Ifauu»- 
itgd, weil dimdi den guten Venehlnae an Hehmiermateriat gespart und die leibenden 
Theile in bceaeran Znstande erhalten bleiben. 



XVIL 

Kleinbahnwesen in Ungarn. 

Von Ingenieur C» Balogk. 

Die stärmiäclie Bewegung in Sarhfii des Ausbaues unseres Hauptbahnnetzea intor« 
natioiuikTi Ch iralcters hatte gegen Ende der achtziger Jahre ihr Ende erreicht und nun 
wurden aus allen Theileu des Landes Wünsche nach neuen Nebeneisenbahnen laut. Das 
ausserordentlich langsame und überaus vorsichtige Tempo, in welchem sieb nach dieser 
Periode d«r Ansbaa des Staatsbahnnetne volkog, konnte natdrlicii diesen Wflnseheo nidit 
gorecht werden nnd so entstand in Ungarn das Bestreben, die Folgen dieser langssnun 
und vorsichtigen Entwicklung durch den Ausbau tiiifs spcmidilreii Rahnnetzes auszu- 
gleichen, eines Bahimetzes, welehps haxiptsarhlich in der Unter.--tiit7.unp; der Interessenten 
die Elemente seiner Lebensfähigkeit suchte und auch fand. Da unser Land behufs Hebung 
dar LnadwirihsdiaA uml mm ZweAa der EatwicUnng des Handels und nanMoUidi der 
noeb in den Eindersebithen steckenden Industrio noch rid« Tausend Kilometer Eisen- 
bahnen bedurfte, entvickolte sich dieses F'isenbaluinetz «iweiten Ranges* verh3ltnis.«niässig 
rmch. — Doch ti'otz der stuttlitlien Anzahl von Millionen, welche von Jahr m .lahr durch 
die Regierung, die Munizipien, Städte und Gemeinden und durch die Privattiiätic^keit 
diesem Zwecke zugeführt wurden, ist der Wunsch nach neuen Eisenbahnen nicht befriedigt. 
— Wie dringend der Ausbau unsnes ifaenbahnneties wiro, wollen wir dudi dnige 
statistiacbe Daten illnatrirNi. Wir hatten in Ungarn (1898) auf je 100000 Einwohner: 
72,08 km Eisenbahnen, auf je 100 qkm: 3^ km Bisenbahn. Hiergegen entfielen auf je 
100000 Einwohner and auf je 100 qkm: 

Kilometer Eiaenbahnen 

in der Schweiz 114,00 8,37 

, Fnakreieh 103,88 7,19 

, Bayern 99,80 7,39 

, Gro^sbritlanien 86;^3 10,40 

, Belgien H5,()3 1H,05 

, Württemberg 76,30 7,t<y 

• Oesteneich 05^75 5,24 

« Ungarn 7S,08 8,90 

, Bussland 84,22 0,58 

Wir sehen daher, dass, wollten wir ein Eisenbahnnetz, welches dem im Königreich 
WOrttonberg bestebendon entspräche, so mOsste unser Kiseabahnnetz doppelt so dicht 
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(pro (Quadratkilometer) werden alü das jetzige bereits ist, d. h. wir inüssteD noch circa 
18000 km EiMDbiliii banen oder ndt «aifoni W<«teii noch u»fa«ni 400 MillioneB Gullen 
inveslweii, ixudt unser lUMobaliniietft eio» «ntsprachende Aiudebniing «midie. Das Aaf- 

brin^en eioer so grossen Sumnio dürfte, wenn auch nicht unmöglich, zumindest doch mit 
coloäsalen Schwicrij^lv fiten vprlninden sein, wtv^luill) f:> wänschcuswprth wäre, wenn anstatt 
der ,Localh:ilineü", tler- n Herstellung aoeii immer J^indii _;i2t>0l» ti per KilumetiT be- 
tragen, der Bau von Eleiubahncn durchgeführt würde, zu welchen wir die Pferde- und 
StnsseDbabneD, die Zabnrad* und Drahtseilbahoen und io gewissen Sfaasse die lodustrie- 
bahneu dblea. — INe Gesamntlange dieser EisenbafaMB ist bei uns noch sehr geringT 
denn während wir Ende 1893 bereits 842(>,r>12 km Hauptbahnen und 4ir>l,000kra ,Local- 
bahnen*. in Siiinmp also ein Ei^^enhalmnet?. von 12577,612 koi Lftnge hatten, betrug die 
Betriebslünge der Kieiubahueu mit Ende 1>)1»3 an: 

I. Sehmalspurbahnon . . , . 202,030 km. 

II. Stadt- und G'emeindebalinen: * 

a) mit Plordebetrieb 94,177 , =55.2% 

b) , Dampfbetrieb 58,851 , =34,5% 

c) , elektrischem Betrieb 17,504 , = lO.a"/, 

III. I n ij ustriebabneD : 

a) mit Dampfbetrieb 749,407 , == 42% 

b) , Hajid, Pferde und anderen Thiereu betrieben 1033,945 , = 58% 

Zusammen . . . 2215,994 km. 
Wenn wir die Kntwickhing der einzelneu Gattungen d, Ii 'und III) der aufgezählten 
Kleinbabnen verfolgen, finden wir, dass die Schmalspnrbabneo, deren Ausdebnmig Im 
Jabre 1892 173,933 km betragen hatte, Im Jahre 18^ 262,031km betrug, daher um 

88,077 km — 50,t>*'/y zugenommen hat. — Die Verwaltung dieser Bahnen betreffend, wurden 
94,8' t Icni =30.27% von don kc!. img. Staatsbahnen. 47,001 km ^ 17.99";, ilun 't 
BalinL'f>ollsoIiaften betrieben und 1 18 km =45,74% standen im Eigenbetrieb. - Die 
tiaaui'.itjllt'ii Ergebnisse — wobei wir nur 229,211 km in Berechnung ziehen, da 32,819 km 
Scbmalsporbahn lOigentbum der kgL ung. Staatsbahnni sind und deren Erträgnisse aueb 
bei den Staatabahnen durcbgeffthrt wurden — stellen sich folgeoderraaassen: 

Die EioualuDM waren (fii7204 11., 

die Ausgaben , 343981 , 

so dass der TTeberschuas . . . 283228 fl. 

ausmachte. 

Die Einnahme ppr Kilometer betrug , , . 2 7. Vi H. 30 kr., 
die Angaben buliugen . l 'iOi» , 71 , 

so dass der Uebersü'hiisf? . . . Ii 05 kr. 

per Kilometer betragen hat, was einer 5%igeii Verzinsung nach einen» Anlagekapital per 
24700 11. per Kilometer entspricht. — Da jedoch die factischen Kosten durchschnittlich 
nur 22775 3. pro Kilometer ausmachen, sehen wir, dass die Schmalspurbahnen durch- 
schnittlich ein h&beres Ertrftgnise als 3*/gt ^- ^ ^i42% abwwfen. 

Die Stadt- und Gemeindebahnen hatten im Jalm 1-^02 eine Llnge von 158,650 km 
gegen 170,t>12kffl im Jahre 1Ö93, d. h. in letzterem Jahre daher um 7,»% mehr. 
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Zur Abwickelung des Verkehrs standeo den Stadt- und Qemeiadebabnea folgndt 
Kräfte zur DispoaitioD: 

1892 1898 
PfMe 1618 1694 + 76 



Locomotivcn . . 
elektrische Wagen 
Personen wagen . . 
Ltttwagen . . . 



19 26 4-17 

69 76+7 

. 520 .560 -f 40 

107 115+ 8 

Dit AnlftgAoston obig«r BduuD ^trugen im Jahn 1892: 10584428 (per Kilo- 
mcter 74885) 11., im Jafare 1898 hiog^gan: 11923534 (per Kilometer 78188) 8. — Die 
Zmabme des Anlageapitals TOn 1892 auf 1893 betrtgt daher 1890106 fl.«18,3*/t. 

Die Betriebarendtate der Stadtbahnen v&gaa folgmide Daten: 

1892 1893 

Die Einnahmen waren 3074254 fl. 3400934 fl. 

die Ausgaben 2487156 , 3512923 . 

der BetriebsQbemhiiss daher . 58709öfl. 8940U fl. 

Das Anlapecnpital verzinste sich daher mit 7,5 " 
Die Leistungen obiger Bahnen waren folgende: es wurden befördert: 
Personen .... 37897720, 

Ftaeht 406174 in Tonnea. 

Zahl der Fahrten . . 2623971. 
Durchschnittlich pro Tag in Ansprach gaiOmmeDe Pferde . . . 1597. 
Der iliiri bschnittlirlu' Bt^riebscoeffizient dieser l?ahnen war im Jalin' 1802: Sf),«)»/^, 
im .Jahre ISlt:t: TSJti";,,. Hiervon battpn die Bahnen mit Pferdebetrieb einen Bctriebs- 
coeflizient von 74—88^,',; 2 Pferdebahnen hatten über 110%; die mit Dampfmaschinen 
betriebeneo Bahaeo hatten dnen BetriebeeoefflKtent per 62— 65°/^, indees die elehtriadie 
Eiaeobahii einen BetriebceeflIrienteD m 61% hatte. 

Die Batwicklnng der Länge der Stadtbahnen war nicht bedeutend; tun eo bedeutender 
war jedoch die intensive Entwicklung der bereits bestehenden derartigen Linien, da mehrere 
mit Pfpfdob« trieb in T.oeomotivbetrieb und solche mit Looomotivbetrieb in elektrischen 
Betrieb unigewaudeit wurden. 

Die Anzahl der Keisenden hatte gegen 1892 um 9,8%, die der beförderten Frachten 
um 4,9 Vo ond die Anzahl der Fahrten um 26,4% sogenommen. 

Die Indttstriebahnen hatten im Jahre 1802 eine LSnge per 1527 km, im Jahn 1803 
aber 1783 km, daher eine Zunahme von 2.561cm = 16,7%. 

Die Bestimmung der ludustriebahoen betreffend, entfielen von dem Gesammtnetie auf: 

Bergwerkszwecke 559 km = . "5 1,3', „ 

Waldbearbeitnnc^szweclcp .... 598 , =33,6% 

Landwirthschttftszwecke 249 , =14% 

sonstige Ltdustriezwecke. . . ; . 208 , ssl6,7% 
ManipnlationBxwecke 79 , » 4,4% 

Die fintwickluog der Industriebahnen im Jahre 1893 war auf Grund obiger Daten 

eine ganz bedeutende, was als Beweis dafür gelten kann, dass auch die sonstigen wirth- 
schatllichen Verhältnisse sich sehr gflustig entwickelten. Trotz dieser ganstigen JSnt- 

bilwliiia f. bocAl- tt. airuMBbaluHii. M 
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Wicklung ist jedoch das Netz tuiserer EleinbahnMi im Yflrgleiche mit dem Nei^ mehrerer 
aDdem kleinern LSndnr da unbedetiteodM und es wäre wAiudidDewertii, dass die Bot« 
viekluBg eine bedeutendere wäre, weil den Kleinbahnen in hohem MeBsae eine den Wohl- 
stand und die Betriebsamkeit fordernde und belebende Wirkung inue woliut und w< 11 das 
Bedürfnis-^ nach Eisenbahnen noch immer ein dringendes ist. — Wir haben die Local- 
babnen nicht zu den aKleinbahDcn' gezählt und in Folge dessen auch nicht besprochen, 
weil die Loenlbthnen UnguntB nicht cigentlieli Kleinbahn«! sind. — Diese beiden Oattungen 
EiMobahoen haben in Ungarn nur die eine fiftmeinsame Eigensdiaft, dan beide den Ver« 
kehreinteressen engerer Landestheile zu dienen berufen sind. — Die Ausrüstung der «Local- 
bahnen*, der Hau und dir 15etriebswei>:p dfrselben ist jedoch eine kostspieligere, um der 
erhöhten In;iii=;pnirhnahnni und der nicht unbedeutenden Verkehrsdicbtigkeit ganz ent- 
sprechen zu können. Aus diesem Grunde können unsere ,Locail>ahnen* nicht gut zu den 
«Eleinbahnen' gerechnet werden. — * Die Entwicklung unseres Locallmhawesens war eine 
anaserordentlich rasche, da seit dem Jahre 1880, in welchem Jahre mit dem Bau von 
Localbabnen begonnen wnrde, bis 1803 — daher während 13 Jahre — das Localeisen- 
bahnnetz eine Länge von -ll.jtlkm erreichte; allonlinE^s waren die trpsot/;^'ilM'ris(lien Ver- 
fügungen (Localeisenluilm-* !i'-:t t/. voiu .hilitf l'^-^n. il.vv.'tzartikel XXI umi Ergänzung vom 
Jahre 1880) sehr günstig und uucii der Wuii.>cli uucli neuen Eisenbahnen ein sehr tief 
gehender. — Zur Begründung unserer Behaupinng, dass die .Loealbahnen* in Ungarn 
ihrer grossem Yerkehndiehtigkeii halber nicht gnt au den .Kleinbahnen* gereehnet «erden 
können, sondeni eher als Bahnen II. Uanges zu betrachten wären, Mall-^n wir erwähnen, 
daff z. B. di? Amalil der Civilreisenden per Bahnkilmueter .">0318, dii' An/rthl der Fracht- 
güter jter Bahuküometer 10(14") Tonnen betragen bat. — Wie diese Daten beweisen, fallen 
unsere ,Localbahnen* diiher unter ganz andere Gesichtjiputüite, wie die ,Kleinbabneu'. 

Budapest, Ü. Februar ibüo. 



Das Hflsfliselie CtoBetz über Nebeubahnen und die SeenadärlMÜiiitiL 



Mit dem Jahre 1879 begann in Hessen die Aera der ITehenbahnen. Eine rege 

Agitation zu Gunsten jener wichtigen Verkehrsmittel machte .sich in allen Landestheilm 
geltend, comnnmale Verbände petitionirten bei dr^n l,nni1?täTi'?pn wegen iOrbauung von 
Secundärhabnen Kin Kisenbahngesetz fehlte, die -M iiiiirl <Jes bestehenden Kecht^zustandes 
konnte nur em Speciaigesetz boseitigeu. Aufgabe der Gesetzgebung war es, alle zur 
FördwuQg jener Bahnen erforderlichen Anordnungen zu trelTen, die Unternehmer zu 
nnterstntzen, zugleich alle Belastungen zu vermeiden, welche die Untemehmnngdnst 
hemmen konnten. 8o entstand das Gesetz vom 28. Mai 1884, das sich bestrebte, das 
ftftentliche Kti ht -ii t Kl^iI^^rthnf'n so wi'it zu ordnen, als die Natur und d ts liedürfniss 
dieser Verkehrsmittel eine besouderc Kechtgestaltuug erfordert. Der Begrill der Klein- 



xvin. 



im ClroMlLersogthiuiL HesBen. 



Von Ober'l(MhD.'Itot1t Dr. Beilsr in Danutedt. 
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baloen beruht vonugsweia« aof einem negatireD Motnente, er rnnfust «Ue Offisnüicben 
S«liieii«nbahn«i« welelie wegen ihrer geringeren Bedentnng nicht den HnupielMBbAbnen 

gleicbsteheo. Alle mit Dunpfkraft oder «nderen mechanischen Motoren (Eleiktrirität, 
Hri?s-|jtft. Explnsivcrase ii. s. w.) betriebenen Nebenbahnen (Local- 'iml Strnssenbahnen) 
bt'tlürten der hindeslu irlicben Concf^ssion. Das Gesetz iimfasft die Klemliahiien, Privat- 
au»cblu3sbahueu und liulinea für Privuuwecke ohne AnHchluss an öffentliche Kistenbabncn, 
nicht dagegen die Pferdebahnen. Der Begriff .Kleinbahnen* enthSIt alle Schienoibahnen 
f&r den Öffentlichen Verkehr, welche wegen ihrer geringeren Bedeutang fOr den allgemeinen 
Verkehr niclit unter den liblichen Begriff .Haiiptbahnen" fallen. Für den Bahnbetrieb 
kommen zunächst die reichsroihtliolicn Vi iNohriften für deutsehe Bahnen von iiiitcrf^^fordneter 
Bedeutung in Anwendung. I vtierein.stiiuiiiend mit den in l'reui^sen und in anderen Staaten 
beBtehcnden Grundsätzen bestimmt Art. 3, dass die Gewährung staatlicher Beihülfe zum 
Ban ron Nebenbahnen nur fOr solche erfolgt, weldie den Loealverkehr mit einer bestehenden 
Hauptbahn vermitteln oder mehrwe Hauptbahnen mit einander verbinden. Bahnen, welebe 
nur Privatzwecken dienen oder hei welchen allgemeine Interessen kaum in Betracht kommen, 
sollen hiernach nicht b'Tfirksirhtinft worden. Weiter .setyt die Gewährung staatlicher l?ei- 
hülfe iu allen Fällen vuraus, d^as da.s gesammte zur Ausführung des Unternehmens nach 
den festgeelellten Projecten nöthige Gelände, insoweit nidit Sffentliche Strassen benutxt 
werden, von den betheiligten Gemeinden, Gemarknngsinhabem, Kreia- and Provinrial- 
verbÄnden oder sonstig< M Iiil-Mi ssi nten der Bahn be.'tchafft und di-m TTnternehmer unent- 
geltlich und kostenfrei als Kif,'^*iit!iuni zur Verfügung ppftoIU wird. r)iL' Kosten des 
(ieländeerwerbs sind, wenn sie andere Betlirilij,'ten nicht aufbringen, von den Geineiuden 
ui^d Gen)arkung$inhabcru iu ihrer Gcsammtheit zu tragen. lui Streitfalle entscheiden die 
Verwaltungsgericlite (Kreisaaasehnaa — FroTinzialaueschuse). Fftr die Anlage nnd den 
Betrieh von Eisenbahnen innerhalb der Städte (Tramwaybahnen) wird eine staatliche Bei- 
hülfe auch dann nicht gdeistet, wenn solche Bahnen mit anderai Banpt- oder Kehenbabnen 
in Verbindung stehen. 

Die verschiedenen Formen und Bedingungen der ataatUcbeu Beibüll'e sind: 

a) Erbauung und l?t>triob auf Staatskosten; 

b) Betriebsübtrnahme seitens des Staates; 

c) Gewährung eines einmaligen Beitrags aus Staatsmitteln zur Erbauung und 
ersten AnsrUstung mit Betriebamitteln ; 

d) Betbeiligang am Actienkapital bei Aetienuntemeimiea. 

Uebernimmt nach der ersten Form (a) der Staat den Ban nnd Betrieb, so kann von 

den Betheiligten neboi der freien Geländestellung noch ein Zuschnsa zu den Baukosten 
in Anspruiii pfennmnien wr^rrlen. In einzelnen Füllen, wenn e?? '»ich um den Anschluss 
gewerblicher Anwesen, r>ergwerke u. s, w. an eine lie-teluMnie, stnatlieli hetriehene Bahn 
bandelt und der Hauptbahn grössere Güter /.iigelülut werden, kuuii der Staat die Kosten 
der Anlage der Zweigbahn anter der Bedingung übernehmen, daas aie allmlhlieh in Tbdl- 
aahlnngen von dem Besitier des geworblichen Anwesens n. s. w. ersetat werden. 

Die von den Betbeiligien lom Ban geleistetea Beitrüge sind, sobald die Ueineigebnime 
4 " 0 des Anlagekapitals überschreiten, ans diesen Ueberscb&ssen bis au 4 zn vendnsen 
und allmählich zu amortLsiren. 

Die Betriebsübernahme (b) begreift versclii^deiie Formen: pachtweise T'pb'^rnrihme 
Seitens des Staates oder Verwaltung der Bahn durch den Staat auf liecbnurig des Uuler- 
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nehmers. Id letrterom Fall können dem Eigenih&mer entweder die Bruttoftbenchüffie 

überwiesen werden, so dass ilmi die Verziiifutitr des Anlagekapitals bleibt, oder er erhalt 
DTir die Keinerträge nach Abzug der Zinsen für das Anlaeckapital. Möglich ist auch 
Uebernahme von Betrieb und Unterhaltung durch den Staat in der Weise, dass letzterer 
mit dem BahneigonthA»«' die rolluttiidig gededrten Bvtridmugabea trägt. Iii der 
Kogel soll die staatlidie BetridMttberaahme nur erfolgea, wenn 

a) die Nebenbahn an eine Staatsbahn unmittelbar ansehlieert; 

b) die Balm vnter epedeller Controle des Staaiea erbant nnd so eiflgeriehtet ist, 

dass wenigstens die Wagen der Hauptbahn fibergehen können; 
C) die Gemeinden und Verbände an dem Anla^'L'k;i])ital des l'nternehniens sich 
mindestens mit einem Sechsteil betheilit^en und auf die Verzinsuii;,' dii'ses An- 
tbeils über den Betrag von 2*^/, hinaus so lange verzichten, als nicht den 
flbrigen Beiheiligten 4°/,ige Teniosung ibrer Antbeile in Theil geworden ist. 

Für die staatlidie Form eines dnnialigon Beitrags (c) setasi d» Artikel 7 einen 
HOobstbetng ftst: 

a) für Babnstneken bü «eldien öffenfUcbe Strassen and Wege benutxt werden, 
höchstens 18000 Mk. ftlr l Kilometer Ar Tollsporiga, 13000 Mk fikr schmsl- 

spurige Bahnen, 

b) dagegen für Bahnstrecken mit eigenen Bahnkörper 2OÜ00 Mk. fftr 1 Kilometer 
für vollspuiige, l.')OOOMk. für schmalspurige Nebenbahnen. 

Diese ätaatsuuterstutzungeu werden einmalig gewährt, den Baukapitalien nicht zu- 
geschrieben nnd somit bei dw Vei^nsimg nicht berfteksichtigt. Sie kommen erst nach 
erfolgter BetriebserOffiinng nur Anszablung. 

Eine Betheiligong des Staates an Aetiengeedlaebaflenf welebe den Bau Ten Keben- 
bahnien nntemebmen (d) ist anter folgende Bedingimgen zulässig: 

a) dass das gesammte Actienkapital mit Einschluss der Siaatsbetheiligung auf Grund 
eines von der liegieriirig genehmigten Statutenentwurl's gezeichnet, der Nachweis 
der Ztiicbuuugüu geprüft und als fOr die Aufbringung des Baokapitals genügend 
anerkannt wird; 

b) dass dem Staate auf Grand seiner Betiidligung durch das Gesellscbaftestatut 
die BeAigniss beigelegt wird, die Eimmhlung auf die Aetien, ineowdt dieselbe 

von der Regierung zrtr Fortführung und rechtzeitigen Verwendung des Bahn- 
baues für nothweudig erklärt wird, glcirliwolil al>er von dt-r Gesidlschafl inner- 
halb vorbestimmter Frist nicht lierl)eigetührt wird, au dt^ea Stelle einzufordern 
und beizutreibon, sowie über die Verwendung der eingezahlten Beiträge zu 
bestimmen; 

c) dass ünmer der Regierung das Recht vorbehalten Ideibt, falls es ihr zur 
Sieliffirnng des Zustandekommens des Unternehmens erforderlich erscheint, zu 

bestimmen, dass die Einzahlung statt an den Gestdlsehaft^vorsfand an eine 
bestimmte ötlentliche Kaaee, beba£s BewirkuDg der nöthigeo Baarzahlungen 
zu erfolgen hat. 

Die Betbeiligung des Staates an dem Actienkapital einer Nebenbahn darf nicht den 
vierten 13ieil dimes Kapitals und in keinem Falle diejenigen Beträge übersdireiten, welche 
nach Art 7 als Maiimnm der BnbtUfe gelten. Sofam von Gemeinden and grosseren 
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Yerb&DdeD Aotien gezeichnet worden Bind, welche bd Tertheilung des jäbriiohen Bein- 
gewinns «der dn GeseUBchaftevemiSgens im Falle der Liquidation den fibrigw AcÜea 

(Stanun-rriorifäts-Actien) nachstehen, kOnnen auch vom Staate bis sa jenem Höchstbetrag 

ebensolohe ininderAcrtliigp Actioit übernommen w?Hi:':i. Bei der zwangsweisen Abfrotnn«^ 
des für die Anlage einer Nebenbahn erforderliclien Geläudeü gilt das allgemeine Expro- 
priatioDsgesetz. 

Zar Wahrung der allgenieiaeo Interessen gegeuäber den Unteroehmem and Actiea- 
gesellscbaften bleibt nadi Art 10 bei Veridhang dw Conceseion der Begiornng Torbehalten; 

1. Die Feststellnog der Bahnlinie in ihrer vollständigen Duiehftlbning dnrch 
alle Zwischenpnntcte, die Bestimmung von Zahl und Lage der Stationen und 

Halt<'stellen, die Feststellung der Projecte aller für den Bahnbetrieb bestimmten 
baulichen Anlagen und Kinrichtnngeu, sowie der Projecte für die fieiriebtimittel 
und ihrer Anzahl vor und nach Eröffnung der Bahn; 

2, die Gendimigiing und AbioderaDg des IVüu-plans ; 

3, die Genehmigung des Tkrifs, der Beftrdenmgsinieise, sowie der Abänderungen; 

4. die Controle und Aufsicht fiber AusfObmug und Betrieb der Bahn, wozu auch 

Anordnungen wegen poliseilicher Beaufsichtigimg der beim Bahnbau beschäftigten 
Arbeiter und die Fürsorge im Kratikbeits- und Unglücksfalle gehören. (Art. 10). 

Die Mitbenutzung öffentlicher Wege und Strassen für Localbahnen rf'g'plt sidi rinch 
folgenden ( j rundsätzen : Die Ei^entliumsverhältni-^^e der Stra'üsen bleiben unberührt. 
Benutzung wird insoweit gestattet, ab es ohne Uefalif Jung und erhebliche Ueeiuträchügung 
des sonstigen StrasseDverkehn thunlich erscheiDt. Ein besonderes Entgelt hat der Betrtebe* 
mteraobiner niebt zu besablea, dagegen sollen dem SgsDthftmn und der StrasBenrerwaltung 
über die Kosten der gewöhnlichen Strassenunterhaltung hinaus keine besondere Äufwendnngen 
entstehen. Der Eisenbabniinfprnpbmer übernimmt deshalb die Unterhaltung des für die 
Bahnanlage benutzten Strassentheils. sowie die durch BeuuUung einer Strasse als Bahn- 
körper reraolassteo Mehrkosten der Strassenunterhaltung, desgleichen die Kosten für alle 
rar Siebemng des StrasseoTerkehrs erforderlichen besonderen VorkehruDgen. Er kann 
keinen Ersatz verlangen f&r Schäden, welche ohne bOse Absicht an dem Oberbau der 
Kiseiii>ahn durch ordnungsmässige Benutzung der Strasse entstehen Bei der Nothwendigkeit 
der \ eiin eitel iiti<T oder sonstigen YerStideruii«j einer Strasse zur Aufnahme einer Nebenbahn 
tritt die allgemeine Verpflichtung der Gemeinden und Interesaenten 2ur kostenfreien Ge- 
Undesteaong ein, sobald der Staat eine BeihüBe gewährt D« sur Verbniterm^ her- 
gestellte Stmssenkörperstreifen wird Eigenthum des StrassenbesitBers, die Hentellnngskosten 
für die Verbreiterung (z. B. für Erdarbeiten, Verlegung von Graben und Ab&hrten, Ver- 
längerung von Dohlen und Brücken u. w 1 trfi^t der Ei.<enbahtiunternehm«r. Das Becht 
der Veränderiu;i( einer Strasse ist dem t^igenthümcr gewahrt. (Art 

Die sta;it!iehe liehArde bestimmt ferner alle zur Sii-herung anderer gemeinnütziger 
Anlagen (Stein brüctie, (Jauiile, Eisenbahnlinien) nöthigen Massnahmen. Der Unternehmer 
muss alle Wasserläufe wieder herstellen und Ar die erforderliche VorOuth sorgen. Die 
Fahrgeschwindigkeit wird je nach den drtliehm Verhältnissen in Bficksicht auf die Be> 

schaffenheit der Bahn, den Strassenverkehr, die Betriebssicherheit u. s. w.. von Fall zu 
Fall festgesetzt Wenn der Staat nicht sell>>t eine Bahn baut und betreibt wird der 
Unt«rneluner oder die Gellschaft verpflichtet, mit der Eröflnung der Bahn einen Erneuenings- 
und Kestervofoud zu bUdeu. Die Stellung einer Caution sichert die Erfüllung der über- 
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nommeiuto Terbindlidikeiteii (Art. 18). Bei Slnanin treten die bednogenen Conventioiial- 
strafcn ein« auch IcaDn ZarflckDihme der Cmeeaäoa und Verkauf dar Bahnanlage von der 

Begieriiug angeordnet w»>rdpn. 

Wird der Betrieb nnterbrorhen, oder geräth das Geleise und dns 'Rptriebsniaterial 
iu schlcclitcn, die öUeiitliche Sichcrhoit gefuhrdenden Zustand, so ordnet die Regierung 
auf Kosten des UBteraehmoTB die zur Fortfttfaruiig des Betri^ erfocderlieken Maanrcfeln 
an. Weisst dann der Untenebmer bionea 8 Monaten seine fUiigkeit zur Anfbahme und 
Fortfühnnig des Betriebs nicht nach, so kann die Concession für crleecken erkl&rt, der 
IkliiuH^rkauf und die Uebertragung der Betriebsbefagaiw auf einen neuen üntemebmer 
angeordnet werdi'ii. (Art. 10.) 

Art. 20 gibt die ge.setzlicbe Grundlage für den Fall, weuii der üeliieb von Neben- 
bahnen im allgenieinai Interesse der Terweltung einer anecblieBBenden Hauptbahn (Iberlaesen 
werden mnss. Ohne ent^prediende Enteiehldigung f&r die im Unternehmen angelegten 
Capitalien kann die Abtretung des Betriebs au eine anschliessende gi-flssere Bahn nicht 
erzwuncni wen1«>n MantTfls freiwilliger EiniLnitiij snll dio 711 /aliltMide Rente d'T im 
Durchschnitt der letzten 5 .luhre erzielten Reineinnaiime gleichkoiuuieti, miude.stini.s a\^r 
jährlich i^ö^i^ des Anlagccapitals audi dann betragen, wenn die Durchschoittsrente 
nicht den Betrag erreichte. Als Reineinkommeo ist diejenige Summe zu anzusehen, um 
welche die Betriebseinnabmin die in dem betr. Rerhnmiirxjahr aufgewendeten Verwaltungs-f 
Unterhaltungs- und Betriel)skosten einschl. der Rftoklagen und Knionornng des Reserve- 
fonds, jedoch aiis'^i'bliesslicb der hieraus zu bestreitenden Aii^-x'aben. übersteigen. (Art. 20). 
Der Schlus-sartikel 21 siebt den Fall vor, dass bei weiterer Ausbildung des Eisenbahnnetzes 
eine ursprünglich als liOcalbabn oder Bahn untergeordneter Bedeutung erbaute und be- 
triebene Linie in das Nets der Hauptbahn elnznffigen ist. Bs soll hier der üntenidimer 
gehalten sein, die weiter erforderlichen banliehen und Betriebeeinrichtungen nach den 
techni?( li«'ii 15* -tiramungen für H:uiptl);ihrien zu tretlen oder einem anderen Eisenbahn- 
Uütenitdiiiier die Lokalbahn iu Eigenthum gegen Erstattung des Anlagekapitals, oder nur 
den Betrieb gegen Gewährung der in Art. 20 fisirten Reute zu überlassen. 

Das Geaets hat die Frage« ob Monnalspnr- oder Schmalspurbahnen gebaut werden 
sollen, offen gehalten. Diese Frage wird von Fall zu Fall entschieden; es soll frei^ 
Spielraum in der Wahl der billigsten und relativ zwecknn<1ssigsten Constrnction und Aus> 
rüstung der Secundärhahn für die in den ve)*scliiedenen («egendcn und Bezirken eigen- 
thütnlicben Verkehrsverhältnissen gewilhrt werden. Unter den vorgelegten Projecten für 
Localbahaen befand sich nur eines — Scbetten -Nidda — welches die Anlage einer 
Scbmalapurbahn ins Auge ftsste. Die flbrigen Projecte hatten sftmmüich Nofmalspur- 
babnen vorgesehen. 

Zur Ausführung des Nebenbahngr»=: rt/ps- erging Ii- Vt rurdnung vom 13. Juli 1885 
(Reg.-Bl. No. 20) mit genauen Vorschriften über das Verfahreu bei Ertheilung von Con- 
cessionen, über Gruuderwerb, Verptlichtungen der Unteruehuer u. s. w. Die Verordnung 
nrnfiisat weiter aweckmftssige Bestimmungen zur Vermeidung kostspieliger und aussidite- 
loser Projectprfifnngen. Dem Fmansministerium ist hierin u. A. vorbehaltoi, ehe es an 
die Prüfung eines Planes herantrittt vni Ivn bethciligten Gemeinden eine bindende Er- 
k!i\rnn<r 711 vfr1;ingen, dass ?!ie 7.ur di'iniirn li-tiu'*'n kustiMi- und lastenfrinoti Stfdliin*,' do> 
zum Hau der lialiii frf'irdi-i-liilirn tirl;u;di s tuTcit siiiil, l'-'ber die rechtliciio Natur der 
Conce^sion zum Bau und Betrieb einer Nebenbahn enthält das Gesetz keine Bestimmung. 
Die Cooeession gewfthrt zwar ein Fri?ileg mm Bahnbetrieb nriscbea bestimmten Punkten, 
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dasnll)» ist jedoeb lediglieb gewerbepolizeilicher Katar. Dieser CbtniUer iriid auch d»- 
dareli aielit ansgesebloseen, dass das Qeaeta di« Eleinbalineii mit gevissfii Becbtsa s. B. 

den Eiaenbabnen gegenüber aiis<;(?stattot hat, umsoweniger als mit denselben nicht nur 
den lnt«re8,sen des rntcnielimers, sondern auch dem öfTontlicheii Tiitorpsse gedient wird. 
Die polizeilirhp N.itur der Genehmigung bedingt es, dass sie lediglich auf die Aiisführung 
uud den Betrieb einer conereteu, durch einen ausführlichen JUauplan ia ihrer Linie und 
Constnietion genau geketinaeicbneU» Bahn geriebtet iat. Nur den genehmigten Plan darf 
der Unternehmer ausAhran. Jede nicht ganz unweamtlicbe Aendernng desselben macht 
den Qegenstjind der Genehmigung zu einem anderen und bedarf dessbaUt einer anderweiten 
Concession. Tlieranf deutet zweifellos der § 1 der AiHfiihrtin^^vprovdnung Tom 1-^. Juli 18H">, 
wonach die \ • rnies-^nngs- und Vorarbeiten von der Geneimiiguug des Miiiisttriums ab- 
hängig sind, uud die Goaccsisionäjgcsuche durch genau bcjicichnetc Pläne, Profile, Detail- 
«tchoungen, VoranschUge, Nachweisungen der Mittel u. s. w. belegt sein mtlssen. 

Der Ertheilnng der Genehmigung geht eine eingehende PrQfting de« Projeetes reraui, 
die Concession wird nach Maassgabe des festgesetzten Bauplanes ertheilt, sie bildet die 
rechtliche Grundlage für das ünternehmeu, und in der Hauptsache die Qui llf iini! zugleich 
die Grenze der Keehte und Pflichten des r'nti'rnchmers. Die bei der Prüfung eines Con- 
ceüsiouägeäucheä miusgebendeu Gesichtspunkte bat das Gesetz selbst — iiu Gegeoäiitze 
smn preuss. Oesetu ¥om 2B. Juli 1892 — nicht im Allgemeinen Torgeaeichnet, vielroehr in 
die AusfBbrnngsTerordnanggel^ welche auch dieVerpHichtungen des Unternehmers «ntbftlt. 

Der Erlass des Nebenbahngesetzes veranlasste s. Z. eine grosse Agitation im Lande, 
fast jeder Bezirk petitinnlrtt' um eine N'ebenbahnlinie und erhöhte sich die ursprüngliche Zahl 
von 32 Projccten durch Anträge der Abgeordneten in der Stündekammer mit jedem Jahr. 

Ein Theil der in Antrag gebrachten Secundärbahnproje^^tf^ !?iiig weit über die wirklich 
vorliegenden Bedürfnisse hinaus. Wollten die beantragten l*rojecte sofort zur Ausführung 
gebracht werden — so äussert sich der auf dem 1882— 1885 er Landtag erstattete Berieht — 
80 wflrden dieselben bei einer Qesamnitlftnge von ca. 710 Kilometer und bei einem 
Durchschnittssatze von 50,000 Mail< Anlagehapital juc» Kilometer einen Aufwand von 
ca. y.') Million Mark erfordern. Nach einer annäheniiUii Tu ntabilitätsberechnung stellte 
.sich der Aufwand zur Verzinsung des Anlagfknpitals auf jährlich 1,420,000 Mark, Die 
damalige Zubus!>e des Staates für Eiseubahnen hätte sich dann von 1.405,108 Mark auf 
2,825,400 Mark «ifafibt 

Schon unterm 14. Juli 1884 erschien das erste Gesetz Ober die Heretellnng mebierer 
Nebenbahnen (Keg-Bl. No. 18) und ermOcbtigte die Begiemng folgende normal^arige 
Nebenbahnen herzustellen: 

1. Von Stockheim nach Ortenberg, Hirzenhain nach Gedern; 

2. Von Hungen nach Laubach, mit Abzweigung nach der Friedrichshütte; 

3. Von Nidda nach Schotten; 

4. Von Station Bbentadt der Main-Necharbahn nach Pfirngstadt ; 

&. Von Reinheim Ober Gross^Bieberau und Brensbach nach Beicheldieim ; 

6. Von Osthofen nach Westhofen; 

7. Von Sprendlingen in Bbeinbessen nach Wöllstein. 

Die KoLiii'niiit; filifi nimmt (Art. 2) den Bau und Betrieb der tintt^r 1 -I bezeichneten 
Nebenbahnen und erhält hierzu einen Gesammtcredit von 2,0öl..'')0<i Mark ans Staatsmitteln, 
während die lutcrmeateu zusammeu 120,000 Mark zu deu Baukosten beitragen. Nach 
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Art 3 kano der Bra vad Betrieb der Nebenbahnen nnter ITo. 5, 6 und 7 u Bieoibahn- 
uDtemebmer tbertrageo werdoi; die Reglwiiag ist m einem ataatlicheii Gesammtaaeebiias 

von 5'>n.ii 10 ?»iark ermächtigt — Aus der groaeen Zahl der Projecte wnrdeii im niduteo 

Jahr 2 weitere Nebenbahnen: 

1. Von Wrinluini iiber Viernheim nach Maaoheim, sow«it dieselbe heseiaches 

iiöbiet berührt, uiirl 

2. Von Worms nach Oflstein-Landesgrenze 

in Betraelit geiiogi.ii. 

Nach der Projectirung kam die Bahn von Weiobeim nach Manu heim auf hessischem 
Gebiete znni grössten Theil auf S(raee«iterrun vu AaefObraDg, wlhrend die lioie ron 
Womw naeh OlTstein durchweg eigenes Flanam ror«ib. Pftr di<» eretere linie war dl« 

volle Spurweit© TOn 1,435 Meier in Aussicht genommen, während für die zweite Linie 
die Concessionirnng entweder einer volbpuiigen oder einer achmalsparigen Bahn cur Wahl 

verstellt blieb. 

Nach Art. 7 des Goaetzes vom 29. Mai 1884 hätte der für die erstere Bahn als 
verlorenw Zueehu« so gewahrende Staatsbeitiag für das Kilooieto Bahn auf hessischem 
Gebiete hOebetens 18,000 Mark, flkr die andere hdchatens 20,000 Mark betragen. Fflr den 
Fall, dass die Bahn Weinbeim-Mannheitn als sehmakpnrige erbaut w rdt n sollte, war der 

Ver/icbt auf staatliche Beihiilfe in Au-^sicht gennnimen, was auch nach der Conces^ions- 
urkunde geschali. Das (»esetz vom U. September 188'» (Keg.-Bl. Xo 2ä) ermächtigte die 
KegieniDg, jene beide Bahnen Cuternehmcru zu coucessioniren und zu den Kosten der 
Brbannng und ersten AusrOetnng mit Betriebsmittein einmalige Beitrüge aua Staatsmitteln 
ha m dem ^aetelichen Maximum m gew&hren. Nachdem diese Nebenbahnen sftmmtlieh 
gebaut und dem Betrieb übergeben waren, fasste die Regierung die weitere Vervollständigung 
des Xeb('nl>ahnnpt7i"'s ins- Aiijrt-. Kine Vorlage vom ^\dl■/ l^'^Ii verlangte für in wcitiTf» 
l'rojecte einen CieJit \\m 11.000,000 Mark, welcher bi'i der Vti iian lltiTür von der ii->Lri> rii!ig 
selbst auf 13,000,000 Mark erhobt wurde. Die Kammer fügte daiiu andere Linien hinzu, 
gestatzt auf Zahlen, die «uverlftseiger Unterlage entbehrten, und bewilligte durch das 
Oesetz vem 15. November 1890 (Beg.-Bl. Kr 47) Air 19 Nebenbahnen 23,500,000 Mark* 
Dass diese Summen weitaus nicht ausreichen wfirdeii, ergab sicli sehr bald. Zwei weitere 
Xacbbewilliguntr«'!! — Gesetz vom "50 .Tarni ir 1 ( Xo. 8) und Gesetz vom 
1. Juli 181>3 (Keg.-Bl. No. 2.')) gingen bis aut 2ij, l.'>t),uoii .Mark, welcher Bi trag auf dem 
letaten landtag um weitere 5,000,000 Mark bis aul .31,500,000 Mark erhöht wurde. Wät- 
ans die meisten der bewilligten Linien kSnnen Toraussiebtlich ihre Betriebelrosten nicht 
ertragen; andere vielleicht und der Staat mfisste scbliesslicb des ganzen Kinsenbetrag ron 
na)u /u io noo Odo Mark, welche das projeetirte Nets kosten dOrfte, mit 1^0,000 Mark 
aut'ltrinuT'ii iiui>>:r'n. 

Glücklicherweise ist auf den Sturjn liulie uud Leberiegung eingetreten. Eine Keibe 
Gemeinden verweigert, überzeugt von der Zwecklosigkeit einzelner Nebenbahnen, die an* 
entg^tliehe Stdlung des GeUndes, wodurch die Frojeete hinftUig geworden sind. 

Von den durch Gesetz vom 14. Juli 1884 bewilligten Nebenhahnen aind alle erbant 

uud im Betrieb. No. 1 — 4 sind Staatsbahnen, No. 5—7 an Privatunternehmer concessionirt 
Die beiden Nebenbahnen des Gesetzes vom 0. September 1S8.5 sind clfirhfall« an Unfer- 
nehmer concessionirt und im Betrieb. Alle übri<jen sind tbeils noch im Projectiruugt»- 
tttadium oder im Bau begonnen bezw. noch nicht eroiluet. 
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Nacbsteheode Uebersicht bezeichnet die wirklicli im Betrieb befindlichen hessischen 
Kebeobabiiea nach iMge und Itoitabilititt: 

I. Staatlich betriebene Kebenbahncn: Länge- Uentabilitat: 

1. Bberstadfe-Ffingilidt 4 km 3 Vd 

2. NiddarSchoiten 14,18 , 1,29 , 

n. Stockheim-Gedern 18,15 , 2,43 , 

4. Hungen-Lauhach 11,77 , 0,4:1 . 

II. VrMi T'iiti'itn'lnncTii (Ristniltaliii-i 'i''ii^ortiiin) : lladist^pin-DarmstÄdter Baak bezw. Sfld> 
deutsciie NebeDbahu-Goscllschari) betriebene Nebenbahnen: 

Länge: Rentabilität: 

5. firinheim-Seidielsheim 17,94 km 4 % 

6. Osthofen -Westhofen 0,06 , 4 , 

7. Sprendling.'n-WftUstein 6,09 , 3,3 , 

H. Mannheim -Weinheim lß,94 , 3 , 

l». VVorms-Offatein 10,S»3 , 6 , 

Darrasiadi, im Frühjahr lti9ö. 



XIX. 

Die Parlier BtadflMliii. 

Von A. TOB Bera, Hambiirif. 

Die für du» Juhr I'JOO geplante Weltausstellung in I'aris scheint die aut uubeätimmte 
Zeit anageeetate Frage einer Stadtbahn der Erledigung tdher »i bringen. Der Minister 
der Sffentliehen Arbeiten hat nhmlich mit den 5 growen HÜBenhabneD, welohe von Paris 

aoslaafen, einen Concessions-Vertrag abgeschlossen, wetdiem vir nach dam aJonrnal des 
Transports' das Fnlprondp f>ntnr>hmeii; 

Der Minister dvr iitycntlii-lu-n Arhritfii verleibt ileii ^'fiianiitcii '> Kisenbabnen. welche 
sich zu dem Zwecke zu eiuer besüniiereu l'DteruchmuDg verbiuduu. Cüucei«»ion tur eine 
Stadtbahn, welche folgende Linien umfasat: 

1) eine Linie von Norden nach 8ttd«B, welche bei der Font Iforcadet Ton der Nordbabn 

abzweigend, über die Station Strassbourg, die Centraihallen, den Stadthausplatz, den 
Weinroarkt und den Omqr-Plats Iftnft und anf dem M^dicis-Plati die Bahn Paris- 

IVcanx erreicht: 

2) eine Linie von Osten nach Westen, welche bei der Station Keuilly die iJahn nach 
Yincennes bei der Eue Charenton verlässt, bei der Station Lyon an die Bahn Paris- 
lyon-Hdditerranäe ansehlieast, aber die S1»tion Orleans iftnft, zwischen Weinmarkt 
nnd Cluny-FIatz die Linie 1) benutzt, dem Boulevard St. Qerniaitt folgt and bei der 
Station dos Invalides sich mit der Moulineau-Linie vereinigt; 

3) vorbohältliL-h s;emeit»schaflliLli(r Heuutzung: 

a) eine Linie, welche durch ein doppeltes Anscblussgeleis an dir < "entiallinlli'n iiini 
das Stadthaus von der Linie 1) uinweigt, dem rechten Seine-Lier bis zur Place 
SilMMA t, IiOMl. m n m m Mbina. ISN». 21 
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de U Coneorde folgt, dli« Seine fiberscbreitet und unterirdisch der Rue Troucbet 
und der Bne de Rom« folgmd, dnrefa eis doppeltes Amcblinagel^ an der eineo 

Seite bei Batignolles Clichy in die R«chteufer Qürtelbabn uud an der anderen 
Seite hv] Cdttrcelleä in die von der Westbahn m erbanende Linie Couroellea-Cbamp 

de Mars ausrunndet: 

b) eine Linie, wolcho l»ei der Pont Hiqnct von der Octbaliii ubzweigt, bei der Station 
Strassbourg an die Linie 1) anschiiesst, Uem ivaual St. Marlin und dem Boule- 
vard Bidiard Lenoir folgt, den Bastille-Flatz und «Ue Avome Daumeaail dnrdi- 
Iftiift und bei der Rae l^boaillet in beiden IQditiuigen an die Linie 2) antdilieastb 

Die CoacewioD der genannten Linien endigt fbr jede der veranigten Qeeelbcbafteii 

ta der Zeit, wenn die Conoesaion fnr ihr Haiiptnetz abläuft. InzwisdMn wird die Ab- 
lAfiimi,' dor von der L'nternehinunf; zur Deckung der Anlagekosten auffrenommenen Anleilien 
tiir einen Zeitraum von W Jaiireu, beginnend am 1. Januar d^s Jalireä der l<iroilauug aller 
Linien, berechnet. Zu dem für den Ablauf der betreffenden Concessioneu der fünf Gesell- 
Bcbaften bestimmten Zeitpunkte tritt der Staat mit allen Rechten und Pflichten einer jeden 
in db Stadtbahnunternehmong. Dasselbe geeehieht, wenn der Staat liiasiebtlich des Haupt- 
net/.es einer der vereinigten Gesellschaften zur Aneignung übergeht oder dieselhe ihrp 
Keclite fnr verfallen erklärt. I>i(' Hetriebs-Einuahmen und Ausgaben bilden für die Stadt- 
bahn eine besondere Rechnung, weiche von den Betriebsrechnungeu der vereinigten Gesell- 
Bchaften unabhängig Lft. 

Die NettO'Kinuahmen der Unteroehmung und wenn nOthig« die vmnehrten Bratto- 
einnahmeut welche jede Qeselischaft in Folge des Bestehens der Stadtbahn aas dem Per- 
sonenverkehr der Vorstädte empfiingt. bilden die Sicherheit für die Anleihen. Falls 
diese Einnahmen nicht die Zinsen der Anleihen dedten, schiesst der Staat jährlich den 
FehlbetrafT gegen 2' , „ vor. 

Auf den Linien der Stadtbahn lauien Persouenzüge ohne Gepäckbeförderung, aussor- 
dem kdonen mit Zustimmnog der Unternehmung Züge zugelassen werden, welche von den 
Hanptstationni der einselnen Qeeellachaften kommen und dahin laufen nnd dem Personen- 
verkehr mit oder ohne Qepftekbefdrderung oder dem Eilgut- und Lebensmittelverkehr «fienen. 

Der Vertrag wird erst definitiv, wenn die Stadt Paris die Bedingungen desselben, soweit 
solebe die Stadt betreffen, gntlieisst und den ihr gehi^rcnden, zum Hau edorderlichen Grund 
und Boden kostenlos üherlüsst, sowie ferner alle zum Bau und zum Betrieb der Linien 
bcnöthigtcu Materialien etc. vom städtischen Einfuhrzoll befreit. 

Die definitiven concessionirten Linien haben eine Gesammtlänge von 14 km, in 
wdcher die AosehlOsse an die Ringbahn nnd die nothwendigen Qleisverdoppelnngen nidit 
einbegriffen sind. Diese Linien sind theils auf einem eisernen Unterbau oder Damm 
('{,72 km), theils in einem gemauerten Einschnitt (0,98ö m), theils unterirdisch (9,08 km) 
entworfen. Die oberirdischen Strecken sind lüiip t,''*'ii'g> dass die für die Dainptpressung 
eingerichtete Maschinen die unterirdischen Strecken zurücklegen können, ohne dass aul'geieuert 
nnd Ran^ gsMIdet m werden hauehi Die Bdeuditung geschieht mitteb Elektridtit. 
Die Baakosten sind zu höchstens 100 MilL Free, veranschlagt Die unter Vorbdialt o«i- 
oenionirten Linien (3 a und o I>) haben ebenfalls eine Länge von 14 km, doch betragen 
deren Baukosten nur (35 Mill. Frcs. Als die dringendste von diesen ist die Linie von dem 
Stadthaus und den Ontrnlhnllon nnch der Pl^co de la Concorde zu oennen, deren Bau- 
kosten zu uug. 26 Millionen Eres, veranschlagt sind. 
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Dil' Linien nul^sen doppelte^ Golfis hab«u bei einem kleinsten Krümiuuiigtihalbtne.s.ser 
vou 150 ui uud eiuer grössten Steigung von 1 : 40. Daa Gewicht der Schienen iniu>a 
miiidwtan 42 kg fUr 1 m b«trages. Fasssteig der Stationen nun» mit dem Fma» 
bodMi 4^ ^memangm in gieieber BSbe U«g«ii. Di« Lokomotiren mflssea so «ing«- 
richtet sein, dai^s der Antrieb unter bofriedigeod^ Besttttiniingen gesichert ist, vor allen 
Dingen betreffs Entweichens vou Dampf nnd Rauch in den Tunneln ^renüfronde Sicherheit 
gewähren. Die Unternehmung hat das Recht, vorbehaltlich der üeiiühmigung «lurch den 
Minister der öflfeatlicben Arbeiten jedes andere Bewegungssystem der Beförderung ah 
dnrali Dampfinasehiiien anraireDden. Bs ktanen drei WigMdasseD eingericlitet werden, 
TOn welchen die Unternehmung die mittlere Classe au&ahebdn berechtigt ist. Die Uoter- 
neluniuig hat das Recht, die nachfolgenden Tarife i^r Peraonen- tmd Güterverkehr zu erlUAai. 

1) Tarif für di-n Hinnenverkehr der Stadtbahnlinien und für den conibinirteu Verkehr 
mit bezw. innerhalb Pariä zu bauenden Linien : für 1 PeraonenkUoineter in der 1< Claese 
0,10, in der 2. 0,<»75 und in der 3. 0,0.'» Frcs; 

2) Tarif für den directen Verkehr der Stadtbahn mit den ausserhalb Paris gelegeneu Linien : 
in der 1. C1«8M^,15« in der 2. 0,1125 uod in der 3. 0,D7d Free. Die wbobenen 
Preise dfitfen an Sonn- und Festtagen nicht h5her eein als an gewShnU^en Tagen; 

8) Für den Binnenverkehr der Strassenbahnlinien und für ihre Vi-rbimlungen mit den 
Linien, welche bezw. in Paris gcbuit nonleii, kann die l^nteruchnning nicht ver- 
pflichtet werden, ihre Preise «nter foIt(en(lt' ni«^di i^'stf Grenzen zu bringen : von einer 
Station nach der folgenden und daraul l'olgeuden in l. (Jlasso 0,40, in 2. Classe 0,30 
und in 3. Glaase 0,20 Fros , von einer Station nach der dritten oder der folgenden 
in I. Cluse 0,55, in 2. 0,45, in 3. 0,30 Fnsa.s aullicb 0,30 Free. flUr ein Betour- 
liillet 3. Classe, welches ausschliesslich in bestimmten Zügen und Ahtheilungen eülti^ ist; 

4) Für (Ion ilinatfii Verkehr der Starlllcilin mit Linien, die bezw. ansserhrill» Paris ge- 
baut wenicii, hat die ünternehmimg das Hpcht, ihre Preise nicht unter nachfolgende 
Minimalgrenzen zu bringen: für ötrecken bis 25 km in l. Classe 0,(30, in 2. 0,4G 
und in 3. 0,30 Free., Ar Strecken von 25—100 hm in 1. Clane 0,90, in 2. 0,70 
in 3. 0^45 Fi«» , f&r Stre<A«n von mehr ate 100 km in 1. daeae 1,20, in 2. 0,90 
und iu :i O.rtO Frcs 

6) Sobald ciie Uuternphrauntr die Bof^irJentntr von Qepäck. Eilgütern und Tiebensmitteln 
auf sich nininit. wird der Tarif aut der Stadtbahn, sowohl für den Aussen- als 
Binnenverkehr, auf 1 Frcs. für 1 tonkilometer mit einer Minimalberechnung vou 
6 km und einer Berechnnng des Oewichtes m 10 au 10 kg. Die Minimalfhieht 
einer Sendinig hetaUgt 040 Fns. Vontehender Tarif wird verdoppelt Ar Oegnnatftnde 
und Lebensmittel, wdche pro 1 Raummeter unter 200 kg wiegen, für feuergefährliche 
Stoffe und im Allgemeinen für Packete, Frachtgüter oder Gepftckäbergewicht, welche 
40 kg oder wpni«»<»r wiecjen. 

Die Unternehmung ist nicht verpflichtet, in den auf der Stadtbühn laufenden 
zagen Gepick, EOgataacben, Hunde, Yieh, Leichen u. & w. sn*befi)rdem, auch nicht 
daan, besondere Abtheüuugen tta allein reisende Damen zu reserviren. Die Zflge 
brauchen nur Wagen 1. und 3. Khsne und eine bestimmt^ Anzahl Plätze au fassen, 
nur 16 Achsen mit Au'*nahme von Lokomotive nnd Tender zu bisitxen. 

Der Yertrap ist dem Pariser Gemeinderath vorgelegt und von diesem emer 
Commission ül>ergeben. 
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XX. 

StraMenbahnwissengchafllit he Zeit- imd Streitfragen/J 

Voll Dr. Kurl SUm iu Berlin. 

lY. Umvandlang des thierlflelieii Betriebes In einen meebaatoelien. 

In einer Zeit, wo allerwärts an den ErsaU der Thierkraft durch li4:*> i-^cli»' für die 
Strassouhahnbetriebe >?edacbt und die Umwandlung des zum PtetUedetnebe errichteten 
Diibiinetzea durch Schafl'cn der ii^iurichtuug für oberirdische oder unterirdische Leitung 
geplant wird, wird der eine oder andere BetriebsuDtemebmer vor die Frage gestellt ada, 
ob und in weUsbem DmCuige be^teheade ?ertrftge ibm in Dttreblillining seines Yorbabens 
etwa liinderlioli sind. Deshalb scheint fltT /'»itpnnkt gegeben, diese Streitfrage för weitere 
Kreise nutzbar zu bearbeiten. Denn streitig ist das Hecht mr Aeni1pn;iig der Betriehswpi^p 
und zur Wahl einer anderen Triebkraft ITQr die ursprünglich als solche in Aussicht ge- 
nommenen Pferde bereits unt^r folgenden Dmständen geworden. 

Zum Zwecke «ieine.s Ausschlacht«ns für Villenbautcn hatten zwei Engländer das bei 
Uerlin belegene Kittergut Tempelhof erworben. Als 1873 die AusfÜbrung einer Bahnver- 
bindung swisehen Berlin und Tenopelhof geplant warde, traten dieselben dureb ihren Be- 
vollmächtigten mit der Unternehmerin des Bahnvorbahena zu dem Zwecke in Yerbindnog, 
das Ende der Bahn auf ihren Grund und Boden verlegt zu wissen. Letztere erkhlrtp sieh 
hierzu i^'-i^fu k istcnfreies Abtreten einer Grundstücksflärhe für den Bahnhof bereit, worauf 
Erstere zuuäcbst bedingungslos eingingen, um im Lanfe der weiteren Verbandlun^en indess 
ZU rerlangcn, dass die Pflioht tum Betriebe der Bahn auf dem abntretandai OrnndatOeke 
zu ihroi Gunsten eingetragen wSrde und dass femer zur Siehemng geg«i spltere Betrieba- 
einstellnngen die Erwerberin die Verpflichtung übernehme, bei Aufgabe des Bahnbetriebes 
nach ihrer Wahl entweder das liesairtc rininilstru k /iirrickzugeben oder dafür einen ver- 
einbartf'Ti Frei«! m zahlen. Schliesslich kam es nach Auflassunp: dos OrTindrtnrks auf dem- 
selben zur Eintragung der Laoten der Erwerberin, auf demselben den Bahnhof der Pferde- 
eisenbahn von Berlin aacb Tempelhof anzulegen, diese Pferdebahn innerhalb der 
Covaes^nsfHat fertig an stellen, tflglieh die polizeilich dafür iu Fkbiplan featsustdlend« 
Anzahl Wagen liiii- und zurückgehen zu lassen, und falls die Pferdoeiseiibab n eio- 
{^ehen uürde, entw. d r das Grundstück in Natur uoentgelUidi aaitcksttgeben oder für jede 
Quadratruthe 25 Thaler zu zahlen. 

Bei (1it'-or Sadilaire richtete die nptrieTi^mitcrr.olsinorin kOrrlich an die BpfPchtigten 
die Frage, wie sii- sich dem Vtirhaboii ^f. i^'emiln': m verhalten gedächten, den Betrieb mit 
Pferden durch einen solchen mit Klektricität umzuwandeln. Sie antworteten, dass sie 
darin das Eingehen der Fferdeeisenbahn erkennen und de^alb entweder OmndstflcksrQck- 
gabe oder Bezahlung fordern wQrden. Zum geriditlicben Austrag ist die I^ge bi^er 
nicht gekommen, weil die gesetzliehen Yorauasetzungen fQr eine Fesistelliingaklage nidit 



•) Vgl. XIL Jahrg. 8. IS», XIU. S. 84, XIV, S. U. 
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vorliegen, welche die BahnunUrnehmerio aastelleo könnte und ftlr die Berechtigten iinigc- 
lilirt »Mdi kfiio Kligeroehfc bnteht, «eil j» die bisherige Betriebsweise noch fortdauert, 
indem cnt deren endgttitige Aufgabe durch Uebergang sm «loer anderen einen Klagegnind 
herstellen würde. Somit ist man darauf «ngevieaen, au prOfen^ wie wird der Kchier miitii- 
masslich m entscheiden haben. 

Den Schwerpunkt der richterlichen Tb&tlgkeit wird, da die thatsäcbliehen YerhUt- 

ni;<so biMdcisoits- ihm ofiii!;cn Vortrage entsprechend zugegeben sind, die Auslegung dos 
Vertrages und die Erforschung th< Vertragswillens bieten, wat nach den einschlagenden*) 
Ausleguogsregeln zu geäcbehen haben wird, wonach namentlich die Auslegung gegen deu 
geeebeben soll, weleher ungewöhnliche Vorfhefle begehrt and im ZweifelsiUle zu OuDsken 
dea Verpflichtetea. Wenn nun iwar der Sinn jeder auadrOekliehen Willmiaerklilxong zn> 
n&chst nach der gewöhnlichen Wortbedeutaug rar Zeit ihrer ISrkliirung zu verstehen iat, 
80 sind zweifelhafte Stellen der Absicht <Temi5=»s* nn^^ziilfp«'". m wnlrlipr f1io Erklrirnncj pe- 
srhohm ist. E«5 fra^rt ^ich defhalh, ob der Gebrauch der Worte , Pferdeeisen iia h ii " 
luid .Pferdebahn* wohl in der Absiebt erfolgt ist, um damit die zulässige Triebkraft 
bezeichnen nnd auadrSeken an wollen oder ob er ans anderen Gründen geschah. 

Als die Verhandlungen geführt wurden, die in dem Eintragungsantrage ihreu Abächluäii 
fimden, war die Elektrieim als verwwidbare Kraft für den Betrieb von Bahoeu im Strasaen- 
gewfihle noch unbekannt, indem aeitens der BdiArden und der BeTÖlkerang allgemein dafür 
gehalten wurde, dass Straaaenbabnbet riebe in Berlin durch andere aia Pferdekratl unzulAssig 

seien. Deshalb hatt.' die T'nternfhnifrin im nr-scllscliaft-veitmi^'» vom 8. NüvciiiL-'r 1871 
für sich 'Ion NanitMi P fer d e o i s e n Ii a h u augenonunen und al.s ilurii Zwpck drii Hau, die 
Aufrüstung, den Erwerb und Betrieb von Fferdeeiäeu bahne u bezeichnet. Mithin lag 
es nahe, bei dem Abkommen wegen Grundatfickallberlassung und Betastung gleiehfidls 
wied«r von Fferdeeiaenhabnen oder Pferdebahnen xu sprechen, sodass dieUeber- 
nähme dieses Ausdruckes rein zufällig und keineswegs zum Ausdrucke der Ab.^icht geschah, 
den Wpfhsel der Zni^'^raft und üebcrgaiig zu Hnfr nndrii n für al!i' Y.Atm al>.schneiden zu 
wollen. War de die Hahnunternehraerin sich Tramwaj-, 'iraiiibahn-, Strasseiibahn-Gescllschaft 
od«r Ibfliich genannt haben, so würde in den Verhandlungen und dem Eiutragungsgcsuch 
ganx gewiss von Tramwar, Trambahn oder Strassenbahn die Uede gewesen sein. Hatte 
die Wahl des gebram liiiu Wortes indess nur einen rein äusiterlicben Anlass. so würde es 
verfohlt sein, ans dem Wori^f'^brartidic auf die Absicht sihliessen zu wollen, die Verwi nduiig 
jeder aiidtron als der Pferdekial't tiir oijion Vprtrafrsbruch vornweg haben erklären und 
daran den Eintritt des Itecbtsnachtheiies haben knüpfen zu wollen, da» Grundstück ent- 
weder xnrOckzugeben oder au bexahlen. 

W'eit eher iüt aus den begleitenden i\iebenuraständen aut das Bestehen eiuer Absicht 
XU fMblksMn, rar Befriedigung des Terkehrshedarfes iwischwi Berlin und TempeUiof 
dauernd einen Bahnbetrieb an erlangen bezw, ra schaffen nnd gegen dessen «iaseitige Ver- 
legung oder Einstellung Sicberheitsmassregeln zu treflTen. FQr diese Absicht spricht 
Folgendes: 

Bei den Eigenthümern des Kittergutes handelte es sich augenscheinlich nm 
die Hebung der Verkftuflichkeit ihrer Baustellen durch die deren Erwerbern gesicherte 



*) A. L. R. 1. 5, S9- 2S8 ff., 4, H- «S-?«- 
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Bahnverbindung zwiwbeD T«mpdh«f und Berlin, welche diemi die Vomahine nekfawendiget 
OrtereHUideniiigen siHwhen beiden Orten billig nnd nngendim errriciien lissL Dmm 

folgt Hchon, d«8S das Schaffen eines Verkehrsmittels ihr Hauptzweck war. Etwaigen 
künftii^en Verbesserungen dtv>J<i'llii:'n durch Wahl einer Zugkraft, die schnellere Zugfolj]^», 
grösscie Fahrgeschwindigkeit, VVrhilligiing der Fahrpreise bieten würde, entgegen zu 
wirken, konnten sie kein vernüuttiges Interesse haben. Ebenso mnsste ihnen an dem 
dauernden BesUnde gelegwi ado, weil dnrdi Aufgabe des BeAlideraogamitAela, mit deieen 
Vorbändenseio sie gerechnet hatten und rechnen durften» die Brwerber von Tbeiigmndsttloken 
in ihren Erwartungen getäuscht sein würden. Gegen dieee würde es sogar ein unsittliches 
fdnln^f-;! Handeln hcdpiit^n, wenn die Herechti^rtüMi 'ytr.t aus Eigennutz die Verl)6ä8eruog 
des Hahiibetriebeij O'h-r wohl giir dessen Forthrstaiid hiiiU'i treiben. 

Umgekehrt ist hei den Betriebsunteruehnjern die gesicherte Abnahme von Beförderungs- 
ieiätuDgeii jedeiifulls der Hauptbewegungsgruad für da^ Abkommen gewesen, durch welches 
sie ibrem Üntemehmen dienen, sieh den ans seinor Ergiebigkeit entspringenden Ckwiau 
sichern wollten. Bs heissi, ihnen Mnen gani unnatarlichen Oedanken nnterscbieben, wenn 

man glauben mac-tien will, dass sie sich mit der Absicht getragen hätten, jeder 
t45chnij<chen oder wirthsrhaftlichen Verlifssening ihrfs Betrif^bps !?ich hegel>»^ti mid deren 
Durchfübrung von der Zustimmung der \ citragsgegner abhängig machen zu wollen. Jede 
Gestaltung ihres Betriebes, welche etmöglicht, entweder die Betriebekosten m ferriagem, 
ohne die BetrielMleistungen einzuschränken oder bei dem nimliehen KostenaufWande mehr 
/u li'i^^toii. i. B. mehr Züge fahren zu lassen r den Fahrpreis berrabsurnindern, wodnidi 
die Fahrlust befördert und d(»r Abnehmerkreisj erweitert wird, liefet so ?elir im Nutzen 
des Unternehmers, dass es geradezu* unoatärlicb und verfehlt gewesen wäre, sich dessen 
Erzielen selbst abzuschneiden. 

Dem etwaigen Einwände, warum dann beiderseits nicht vorgezogen sei, durch 
Wahl einer anderon Besetehnung, wel^e- kdne Triebkraft nanitte, jedem Intbnme (iber 
die beiderseitige Absicht vonugreifen oder warum man nidit wenigstens das Becht snm 

Wechseln der Triebkräfte ausdrücklich erwilhnt habe, wird damit begegnet, dass 1873 
nicht blo'^ in Berlin sondinn ulltiwrirts dafür gehalten wurde, dass für den Verkehr in 
geschlossenen ( »rtscliüften die Verwendung einer anderen als der ITerdekraft ljeh(')rdlicber- 
scits nicht geduldet werden wird. Elektrische Bahnbetriebe btistaniieii uaiuals noch nicht, 
sodass an ihre Einföbmng an denken oder sich die Ümwandlungsmöglichkeit in solche sa 
sidkem nicht der allnrgeiingBte Anlass vorlag. Sie unerwthnt geiaaBen ni haben, darf 
deshalb auch nicht als ein Versehe bezeichnet werden. 

Die Abrede, dass bei Eingehen der Bahn die Pflicht zur Rückgabe oder Bemhlnng 
des Grund^^tück^ä entstehe, kann fOtjlich ans keinem anderen Grunde nnd zu keinem anderen 
Zwecke getroffen sein, als den Jkstand eines .Mitt4>ls zu sichern, durch welches die Unter- 
haltung des öffentlichen Verkehrs zwischen beiden Orten durch Wagen, welche auf Schienen 
laufen, errrichbar sein würden Das einseitige Vereiteln dessen sollte bestraft, ntrolich 
durrh den Nachtheil gebüsst werden, aus dem eigenen Vermögen den Werth daa heaesseaen 
Omndstückes durch dessen Bückgabe oder Bexablung au verlieren. 

Aus den vorentwickelten Erwägungen ist somit fSr den obigen StreltlUl and alle 

ähnlich liegenden auf ein Obsiegen der Bahnnnfeniehmer zu r<'chnen, welchen aus der Um- 
wandhmf^ des thierisehen in einen elektrischen Betrieb iUt \'orw\irf eines N'ertrag.sbruehes 
gemacht und das Verwirken einer Yeilragüstrafe unterstellt Wfrdeu sollte. Hierzu tritt noch, 
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4«M Jed» TeritebmreriMawrang d«m Gemeinwohle dient, zam lHieDflicb«D Kotwn gei'tkibt 
und dMhalb eigcanfitdgw W«iae nicbt biotertriebeii woden darf, weä d«r NntMn des 

Kinzelnen diesem der Allgemeiulicit nacliziistchea hat. Wo vielleicht behördlicherseits aus 
öffentlich reclitlicliini Gründen d^r Kr^atz der Pfordi'Tcriift durcli die EleVtricitat vorge- 
schrieben werden würde, wird darin ein Ausiiiisä hoheri r litnvall m erkennoii -ciii. wegen 
deinen dio bewirkte Umwimdhin«; der Bahiibetriebsweise aufhört, eine selhstgewulUe zu 
«ein, weebalb ent redit durch Befolgen des bebfirdlicben Gebetes keine Vertngeiirafe 
verwirkt werden konnte. Die Betriebenntenehmer brauchen ab» keine Qefabr darann in 
lArehten, brotn bentehender Abrede der gedachtoi Art vom Pferdebetriebe zum elektriecben 
flbenngeheB. 



XXI. 

Ueber die Oasbahn in Dessau. 

Vortn^ des Herrn Ue&erKldirectur W. von OecheiJaftoaser, Dm«««. (i«ii«ltcn mS 4er Uencral Vensainnilun^ 

dratidier Om* «nd WuHtteehnikar tn KSln.*) 

Als vor zwei Jahren auf unserer Versanimlung in Dresden Herr Obcringenieiir Kern per 
die Verweudung der Gasmotoren für Strassenbahnbetrieb einem eiugehenden Vergleich mit 
anderen StrasHeubabnüystemca unterzog, da konnte er bereits darauf hinweisen, datts fBr 
Deeeau der Bau einer amsebliesslieb mit Gaamotorwagen betriebenen StraeaenlMbn eine 
.besdilefleene Sache sei. Dieser Beschlus^ ist inzwischen durch die Deutsche Continental- 
Oasgesellschaft mit den iiiiclistbetlifiligteu luteresscntpr mr Ausführung gelangt und die 
Bahn, wie ihnen bekannt, seit Xo\ L'nihf'r v. ,1. auf einer Gesammtstrecke von 4,4 km mit 
9 Uasmotorwagen iu Beirieb. Schon vier Wochen nach der Beine bseröfliiung wurde im 
PnUiknm, bei dem die Balm Mbndl beliebt gewovden war, der dringende Wunsch nach 
Erweiterung der Linien laut« nnd «ne OffimUiehe Subeoriptien auf Erhöhung des Aetien- 
Capitals um M. 180 000 fand in einer Ueberzeichnung di-r Actipu eitipn für das neue System 
empfehlenden Ausdruck. Seit Pfingsten d. J. sind die beide» Hauptstrecken bis zu den 
ursprOnglich geplanten Endpunkten dnrchfreföhrt, und wird nach Eintretteo der weiter be- 
stellten neuen Motorwagen binnen Kur;c<;m der Betrieb auf einer Gesammtstrecke von 
6^ km mit 9 eiebeopfMBgen, 4 aehnpferdigeni sowie 4 Anh&ngewagen, im Oans«i alao 
17 Wm«i, dnrchgefiUurt sein. 

Die andauernd gflnstigen Betriebsergebatme des neuen Systems, sowie der Wunsch, 
dasselbe nach allen Richtungen zu vervollkommnen und weiter zu entwielceln. liaben in- 
zwischen 7M einer Kürkerwerhunn' der Lfthriaf'scheii Patente geführt, die nacli dem TimIi' 
des deutschen Erlinders an die englische Gaa-Traction Company in London übergegangen 
vaitn md nunmehr im Bedti dar Deuteehen Gaabahn>Geiellsohaft mit be- 
schränkter Haftung in Dessau sind. Diese Geeelleehaft, welehe übrigens von de, 
Deesaner Strassenbabn^sellachaft ebenso wie von der Deutschen Contisental-Gasgesellsehaft 



*) Mit r;«nclinii|7ang des Autors nnd \\>rlegerü abgwfamckt MS Scbillinf 'a Jonnul für Ons- 
beleuchtung und Waii««rveTM>rguDg 1895, Seit«! i^Ü u. ff. 
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gwn unalAiiigig ist, «rinnt t, Zi in Dcsaan groBse Wcrkstfttten,. vm Oannotorwagra tot- 
Hchiedenor OrOsse^ Oaslooomotirai, Comprimiistntionea und allon ZnbehAr der OMtnlmeii 

herzustellen. 

Die näcli»ti'n Gasbahneii, welche zur Auäiührung kommen äolleu, aiüd von den Städten 
Uirscbberg i. Sehl, und Saarloiiis, sofern ich recht onterricbtet bin, beschlossen, während 
mit einer grOfifleren Annhl ton Stidten Ycrbandliingeii sebweben. 

DiM ist in ktirzen Umrissen die Bntwiekelung, welche die Gasbabofrage in Devtseh- 
land seit der Dresdener Versanimlimg genommen hat. Ich kann heute schon ganz davon 
absehen, das Gasmotorbahn-PvHtem Lfihrig nochmals eineehend zu beschreiben und in 
Vergleich mit den z. concurrirenden Systemen zu bringen, indem ich auf die inzwischen 
im Journal für Oasbelendilnng ersdiientaen Artikel, sowie tön kleines Buch rerweise: 
.Qasbetrieb für Stretisenbabnen*, welches soeben Ton der Dentechen Oasbabn-Geseltschaft 
herausgegeben ist. 

Zwociv tiieiiKT Iiputigen kur/.en Mittheilungen soll nur sein, aiifnrinul dor hi^hoiigen 
l)es?5ii!i'i Krlahruügen nochni:!l*i niif <>inige Hauptpunkte hinzuweisen, welclie die Gas- 
/.ugkiutt keunzeiclmen und beim Publikum oder Fachleuten noch gelegentlichen Bedenken 
begegueo; dann die BetfiebsTeraltate und Erfahrungen zu erOrlem, soweit sie in Dessau 
bisher vorliegen, und endlich den Zusammenhang kurz xu berühren, in dem die Gasbahnen 
zu den Gasanstalten stehen. 

Die drei Hauptelemente des Gn-^motorbabnbetriebes sind die G asaufsp ei ch er u ng, 
der Gasmotor und das Triebwerk, und von diesen pflegt das grosse Publikum au 
der Gasautspeicherung das grösste Interesse zu nehmen. Hier gilt es vor allen Dingen, 
ein Vorurtheil zu beseitigen, nämlich dem SehreckgespeDst einer vermeintliehoi Eipkeien^ 
gefiihr so nahe auf den Leib zu rücken, dnss wir es in der That aJs wesenlosen Schein 
erkennen. 

Denn dip Wirklichkeit lobrt \\n<. dass die Mitführung von Gas unter hohem Druck 
und seine Verbrennung wäbreud der Fuhrt seit mehr alä 26 Jahren und in mehr als 
60000 Kisenbahn^PersoDenwagen des In- und Auslandes nach doa bskannten und so Tor- 
trefflieh bewährten System Pintsc h thatsficblieh ohne eine einzige Bzploslon geschehen 

ist und dnss Nif>uiand, der diese Wagen befilhrt, an Explosionsgefalir denkt und die ge- 

ring-^tt' l i^arli*' liat. danin zu denken. 

Sie aber, meine Herren, brnnrhe ich als Fecblfiitn nicht daran /n tTiimcrn, das5: in 
den Gasrecipieutcu nud Kohrverbiaduiigeu stets Ueberdruck herrscht, also Luft unmöglich 
eindringen und eine explosible Hiaebnng herstellen kann. Ein Undiohtworden der Beciplenten 
und Yeibindungen ist aber bei den viel heftigeren und seit langen Jahren zahllos rieh 
wiederholenden StAsseu der Eisenbabnwagni niemril-; Ih rvorgetreten, würde aber gerade 
wetren des gro?>fen rilier'Inh ks dann um so leichter endeckt. Ausserdem sind alle Gas- 
behälter und liobreuvt^rbinduiigea bei den Gasbahnwagen an Stellen untergebracht, die 
entweder frei liegen oder freie Ventilation nach oben haben; eine offene Flamme existirt 
nirgends, da die Zöndnng des Qaemotors eine dektrisehe ist, also der Funken nur inner" 
halb des naeh allen Seiten geschlossenen Arbeitacyliaders flberspringt Der ftusswe Gas* 
anschluss an die Kecipienten liegt ganz ebenso wie bei den neuen Personenwagen der 
D-Züge seitwärts und aii>>erlia!h dpr Wagen, swiass also auch firtp iiaflill\?sigp Ver- 
schruubuug beim Füllen der Gasbehälter keinerlei Gefahr für die Insassen des Wagens hat. 

Ebenso wenig, wie also bisher Jemand in einem Eisenhahnconp^e dureh das comprimirte 
und roitgeffthrte Piutsch-Gas gefthrdet war, ebenso, waig — ja, wenn es möglich wäre. 
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in DQch geriDgeram Musm — bdlDd«t «idi da» Pnblikiiiii in «inem OftsbahnwageQ in 
Gefidir. Dcdd wBbreod taf im Bisnibahii du eomprimirto und in seinem Droel ndneirto 

Gas im Innern des Wagens innertialb einer Glasglocke an der Decke sur Verbrennung 
gelangt, findet tlit- Verhrenniinfr nitf dpr Gajsljiihn inncrliall) finon iiarh al ! en Seiten 
g e 8 c h 1 «1 s s e n 0 II s t a r k c u g u s s e i s e r ii o n (J y l i n d e r s statt, weicher durch den an- 
gegossenen Kühlmantei doppelt stark und ho coustruirt ist, dass er jeden Yerbreanungs- 
drnek, deo die rtAiksi» Gas- and Lnftmischung überhaupt nur errdeben lunn, ebne Zwdfbl 
lelebt anshftlt 

Uns Fachleuten ist ja ohnehin zur Genüge bekannt, dass in den Gasmotoren Gas- 
explosionen in dem Sinne plötzlicher uiibt vt>« honfiaror Drucksteigeningen gar nicht vor- 
kommen können, dasa die Maximal -Druckhöhe für jL-iic vorherige Compres!<ion der Gas- 
und Loitmischuag von vornherein theoretisch und praktisch feststeht und dasä es ausser- 
dem gerade die weittragende Bedeniong der bier in Dents erfimdoien Otto 'sehen Gas- 
motoren war: die sogen, »langsame Varbrennung* des Gasgemisches eingeführt vnd Ober 
den ganzen Erdball verbreitet zu haben. Und so ist auch jederzeit an der Hand der Gas- 
motor-Dianraninip nachzuweisen, dass die Drucksteigerung, welche durch das verhältniss- 
raässig langsam im Todpunki verpulVi^ii«!«- Gas im Gasmotor entsteht, nicht schneller vor 
sieb geht, ab beim Eintritt von hochgespanntem Dampf im Dampfcylioder. 

Aber was sind schHesdicb die DmekbOben, die im Oasmotor flbeibanpt eneugt 
weiden und bei den bisherigen Compressionsgraden höchstens 20— 3U Atm. erreichen können, 
gegenüber dem Druck bis ]'H> Atm. und darüber, wolclii^u jetzt t^Uwi läOOOO stiililernp! 
GcRissp — in Deutschland allein — aushalten müssen, in denen cornjirimirte Knhlensäure et*;, 
fast in jede liier wirthschaft getragen wird, ohne dass bisher ein Mensch am Schenktisch 
oder im Keller in die Luft geflogen wftre. Die Bahnverwaltnngen gestatten behanntlidi 
die Versendnng von Bebittem, welehs mit oomprimirten Gasen bis m 200 Atm. Druck 
gefällt sind. 

Und da sollte man im Gnsmotorwa^pn bei einem Drtiek. ilen der bp?;te Wille der 
Erfinder kaum über den zehtiti n Theil hiervon steigern konnte, und bei derselben Gas- 
auispeicberung wie in jedem Etseubahn-Personeuwageu, wirklich auf einem Vulkan sitzen, 
wie idi ' allen Enstes nnd wiederholt von recht gebildeten Laloi habe befltarcbten bflren. 
Und gerade, weil dies recht gebildete und sonrt aucii in teebniscfaen Dingen bewanderte 
Leute waren, so hielt ich ein wiederholtes Eingehai auf diese tbatslehlicb unbegrändete 
Furcht selbst für geboten. 

lüa zweiter Hauptpunkt, meine Herren, betrittt eine zunächst viel berechtigter er- 
sebrinenie Frage: 

Wird die Abnntsnng der Gasmotoren im Betriebe der Gasbabn nicht nt gross 
werden ? 

Auf diese Fra^re l<aiin selbslverstündlich ein erst halbjähriger Betrieb, wie in Dossau, 
noch keine directe Antwort aus der Praxis geben, uuii wir sind z. Z. noch auf den Weg 
indirecter Scblussfolgerung aus dem Betriebe stationärer Gasmaschinen angewiesen. Hier- 
bei btt 10» «ine Umfinge der von mbr vsrtvatenen Geselbebafb bei allen Verwaltungen 
derselben und bei einigen grosseren Gnsmotoranlagen ausserhalb unserer GeseUscbaft ein 
so überaus günstiges Ergeboiss geliefert, das^ von den meisten Verwaltungen fast nur die 
stereotype .\ntwort einging, dass sich die Reparaturen in den weitaus meiste)! Frillon auf 
das Auswechseln \m Kolbenrinfren nach einer längeren Üetriebszeit, auf das ^a€hsehaben 
von Schiebern der Motoren ulteier Coustruction — die neueren Motoren kennen fast nur 

MbcMflf. LM»|.«.8lniMlwbM«. IMS- 22 



Dlgitized by Google 



170 



UUER DIE UASIiAHN IN I>Ei>äAU. 



Ventile — und aiif Kachdichtungeo, kant waf ArbnteD bMcbrlnkteii, die keinerlei gronmi 
Materialaufirajid erforderten und von dem Bedienangspenonal nebenbei mit beeorjrt werden 
konnten. Namentlich ancb lauten die Nachrichten von den Gasdytuunos sehr günstig. 

Als unbedingt zuverlüssig dürfen die in ihren Händen bctindlicheri Aufzfichiuitif^fii*) 
unserer kleinen elektrischen Centrale Dessati pplteri. welche sich ül»er einen Zeitraam von 
8'/i Jahren erstrecken (vom 1. Octobcr Iböü h'iti 1. April ltii>ö) und au» deoen sich an 
Bepentiinn der 10-, 30-, 60- und ISOpferdigen Motoren noch nidit PfooDig pro 
Ptodeknfbtnode ergibt oder durcksebnittlick 0,12 % ihres AneohalfangtwwtiMe pro Jnfar. 

Und als Mir uns, um diese aufl&llig günstigen Zahlen mit einer fthnlichon Anlage 
ausierhalh tlej; (Vschäftshereif he^ un«!Prer Oesellschaft ?.n vergleichen, an die Ga'^ftnstiilt 
in Frag wandten und um eiD<reli -iHic Miitlieilungcn der Keparaturen baten, die bei der 
städtischen elektrischen Station auf der Sophien -Insel an den drei öO pferdigen Gas- 
motoren bisher vorgenommen seien, da wurde vna die vablftffeode ofliideüe Antwort m 
Theil, dass Mit dem 14. Mai 1881 bis Ende Joni 1894, also in einem Zätnnm von 
8 Jahren, die Reparatnrkosten gleich Null gewesen seien. Wir haben dies indes« wohl 
auch so aufxufas'^en, dag« alle kleiiif reu Nucliarbeiten während dieser 8 Jahre vom ge- 
wöhnlichen Bedienungspersonal ohne ueautu^werthe Extrakosten haben erledigt werden 
kfinnen. Ebenso wurde uns von dem 12 pferdigen Gasmotor,' der die elektrische Belenditung 
anf der Gasanstalt Prag seit 11 Jahren besorgt, wSrtlieh mitgetheili: «Der Gasmotor 
hat bis jetzt keinen einzigen Kreuzer Roparalurkosten verursaeht*, während der I2pferdige 
Motor iler elektri^schen Üelcuehtung dw Hathhauses in 0 .Tahreti M. \'>ö Extrakosten rer- 
ttrsnehte. Untenstehend gebe ich noch einige zuverlässige Beispiele aus München und 
M. Gladbach**). 

Naoh diesen Erhebungen usd dem Urtheile vider Faehgenessen dürfte die geringe 
Beparatnrbedfirftigkeit guter Gasmotoren bei guter Wartung ebensowenig einem Zwidftl 
nntoUfgen, wie bei guten Dampfmaschinen und guter Wartung. Ja es ist bekannt, daas 
selbst von den ältesten Lanjrpn- und Otlo'^M^hen stehenden Mntoren aus dem Jahre 
1866 u. f., also äeii 28 Jahren, iioeh eine ganze Anzahl in Betrieb sind. Wenshalb aber 
sollte schließlich der auf Fahrräder gesetzte Gasmotor mehr Reparaturen erfordern, als 
eine Dampfmaschine in der Loeomotive? Dass ein (Gasmotor gegen Staub nicht mehr 
empfindlich ist wie «in Dampflnotor, beweisett die anf nisersn Anstalten mitten in dem 
scharfen Cokestaub arbeitenden, zum Brechen der Coke benutzten oder die sonst in 
schintitr.iq-eji kl*>inen Wei'k>(:\t(en arbeitenden Gasmftschinen. Dazu kommt, dass die Dampf- 
maschine bei der Loeomotive frei nach aussen, dagegen die Gasmotoren im Lübrig 'sehen 
Wagen unter der Sitadnnk ganz abgesdilosseD gegen Staub von aussen mid innen Uegea. 
Ausserdem haben die hier rar Anwendung kommenden Gasmotoren Vwntitoteaenmg mit 
elektrischer Zündung, arbeiten also ohne den gagm Staub sdion ehw empfindlidien offenen 
Z&ndsciiii'lMT. 

Au den SLöiseri wälirenfl dpr Fahrt aul den Schieneu oder in Weichen werden beide 
Motorarten ebensoviel oder ebensowenig zu leiden haben. JcdeuMls kreui&en die Dresdener 
Gaamotorwugen jetxt seit nahem einem Jahr tiglieh 20 Mal 5 Gleise der Eisenbahn im 

Siebe Tabelle 1 am Anliaug dieüeü Artikels. 
*•) Hflnchon, B»yer. Hvpoihoken- tin.l Wccb8<>lbank. 20 1h zw. «HP-Motoren in 10 Jitbren M. 888,50 
Repuaturkostiii. 

M. 'Hiidb.i.h. 12 HP Deotier Zwiliingunotor fit elektritches Licht, in 7 Jahren nmmmea U. 70 

lioparaturkuütcu. 
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Niveau, erhalt«!! ulau au jeder Aclise täglich 2(iö xViul den heftigäteu Staus, ohne dass 
ixgend ein« bflsondwe Abnitlnug der Hotoren berTOig«tntoa wAra. 

Eue köntiebe Oeffinug tod Gunnotorea bei den Den«v«r Wagen hat eigeben, daas 

die Arbeitscvlinder im Innern spiegelblank waren und naeb dem Stichinaass keinerlei Ver- 
Slndemn^ der Dimensionen oder ungleiche Abimtj^iing im vorderen oder hinteren (MindtT- 
theil erkennen liesseii, was immerhin trotü de» erst halbjährigen Betriehps- bpstfitigt. dass 
wir von Staub nichts zu befürchten haben; denn die Abnutzung würd«* »ich in äolcbem 
FaUe vobodii^ aebr bftld beanerUieb maehen und eebnell TorwCxte acbnitra. 

Sbenao rerbftlt «a sieh mit dem Triebwerk der Lfthrig^aeben Wagen, das ebeolUls 
ganz ge-:rhützt gpgon 9taiib ana dt^ni Innern der Wagen und durch einen bennderan Kasten 
g^en Schmutz von der Falirttalin her gwichert ist 

Dagegen dürfte eä angebracht sein, auf ein anderes von mancliem Fachgenoäseu ge- 
ftusieitea Bedenken noch oiher einaigeben: ob nicht das Triebwerk an sieh mit 
seinen beiden UebersetiungsTerbtltnissen und dem Vorvftrts- und KQek- 
wärtsgang etwas ( otnplieirt sei? Das>s*Ii)e i^t aber in der That einfacher, als es 
den Anschein hat, und besitzt mir infolge dor Mai:nii,'t'ulti^^J<*.'it d(»r zu lösenden Aufgaben: 
lanjjsanu'r oder si^bneller Gang bei Vorwärts- und Iturkwärt.sbt'wt'^^'^iiriq'. eine gewisse Viel- 
heit der Theile, die aber an sich für jeden einzelnen Fall, sobald der inSteuerhebel iu die 
richtige Stellung gebradit ist» ein TerhUtniasm&ssig einfiidM« und ifirectoe Ineinandergrelfeii 
darstdlt, also tbatsiehlieh dooh Einfachheit und nicht Complicirtheit bedeutet. Und 
eine ausgezeichnete Bestätigung dieser Ansicht fand ich zufällig in einer »ehr lesenswerthen 
Mede, die mir der in England wohlbekannt»^ Ingenieur ijn<l Professor Alexander B. W. 
Kennedy bei seinem neulichen Besuche der Qasbahn in Dessau iiber;c^ah Diese Kede 
«Kiilische Würdigung des meciiauiacben Erziehungs-Unterrichtä' hielt a im Jahre 1894 
als Präsident einer Section der British Association auf der Yersammlung ia Oxford und 
iunarta «brin u. a.: «lÜBe lt«b« von Enrlgangen, die groese kiitische Bedeutung hat, 
ist in dem Worte .Einfachheit" (siraplicity) enthalten. Einfachheit bedeutet nicht l,'»: - 
ringe Anzahl von Theilen. Reuleaux hat schon vor langer Zeit dargethim. dass bei jeder 
Maschine ein praktische« Minimum von Theilen nöthig sei. deren Verringerung jedesmal 
Ton ernstlichen praktisdien N'aebtheilea begleitet ist. Ebenso ist wirkliche Einfachheit 
keineswegs unTertrlglieh mit scheinbar bedeutender Mehrgliedrigkcit. Der Zweck der 
Maschinen wird mehr und mehr v i el artig, und Einfachheit darf nicht als etwa.s Absolutes 
angf'scdien werden. ?nndfrn nnr in ihrer Beziehnnj^ zu einem be>timmten Zweck. Es gibt 
viele coniplieirt aussehende Apparate, welche in Wirklichkeit ihre verschiedenen Zwecke 
so direct erfüllen, dass sie in Wirklichkeit einfach sind/ * 

Nun, meine Herren, da« passt wörtlich Mf ^ Triebwerk der Oasmotorwagen und 
wird durch eine fSslgende Stelle aus denelben Bede Kennedy noch sntreffendn- auf 
onaeien Fall: 

.Mit der Einfachheit hingt sehr eng zu'^amnien, was ich ,Directheit* (directncss) 
nennen niöthte. Denn bri fast allen mechanischen Vorgängen sind gewts«?? rmwandlungen 
luvenneidlich. Ich selbst kann mich der Anschauung nicht erwehren, daiis wahrscheinlich 
eines der untendieidendstMi Uarkmale praktisdier Brauchbarkeit eine möglichst geringe 
Zahl von Dmiwuidlnngai dar Kraft ist, das m^tglichst nahe Aneinanderbringen dnr letstsn 
und ersten Kraftform und das v6\\i^p Ans.scheiden aller werfihloaen Hittclprocesse.' 

Und dass Professor Kennedy diesen Vorzug auch perado hei der frastnisrkraft voll 
würdigt, geht aus seiner als Präsident des Vereins der mechaoischeu Ingenieure gehaltenen 

J2* 



Dlgitlzed by 



172 



ßm& 1>1E tiASBAHN IX D£ääAU. 



Bogrüssuugsr&de hervor und ist um so wa-tbroUer mid bemerkenswertber ftr uns, aU 
ProfetBOr KenDody aueh ein dorcb gMliidlicbe und vielseitige Pram bekannter Elektriker 
irti der eine grosse Zahl elektrischer Anlagen in Grossbritannen auKgefährt hat. Nachdem 
unser Gewährsmann festgestellt bat. dass bei der elektrisoht-n Zugkraft mittels ober- 
oder unt«rirdischcr Zuloitim;; nur ca. die Hälfte, nämlich mir Sf»",',, bis hnchstpn» 
47 °/g der indicirten Pterde.stjirken ätationUrer Dampfraascbinen statt 7u "/^ bei der Dampf- 
locoiDotiTe nutzbar gemacht verdeu. fiUirt er fort: 

.Deberdles scheint 9S kaum wahiacbeiDltch, dass diessr gnringe ProcentsaiB wesenU' 
lieh verbeasert werden wird. Die Ursache des Verlustes ist die äusserste .Indirectheit* 
(i> .s Prnro^sP!?. d h die (rrmff* Zahl von Umwandlungen, welche die Energie durdunmachen 
bat umi bei deren jeder >t( ts ein Verlust stattfindet." 

Indem schliesslich i'rofes.sor Kenni'dy die Schwierigkeit dt r Zuführung des elektri- 
scben Stromes m 8trassetibahuw«g«i henrorhebt, führt er ans: 

,Id Amerika ist der Kneten mehr dmcbhanen als geltet durch Anwendung ober- 
irdischer Leitungen, und iu Landstädten mag dies dort die beste L5sung des Problems 
^^ein. Aber für unsere ?t;'idte hin ich conoervaHv genug 7m glauben und zu hoifoii. das^s 
di^•» möglich ist. Ohne daher den viel luu.-strittenen Fall von üudape.st zu vergessen, fürchte 
ich, dass die Einführung der Elekricität für ätras;seobubnbetrieb in diesem Lande (England) 
noch so lange ndi venOgem wird, bis ein praktisebes unterirdisdies Zuleitnngssjstem ei^ 
flmden sein wird. Inzwischen wird es hart bsdrftngt durah seine Bivalen, Seit- und Oas- 
motorbabnen. Von den beiden halt« ich den letzteren (also den Gasmotorenbetrieb), 
obwohl jünger, für wfit mehr 711 fürchten. Er hat den Vorziitr, selbst noch directer zu 
wirken, als eine Dampfmaschine, indem der Dampfkessel fehlt ... Er bat bis 
jetst nnr eine knrse Terauehazeit hinter sieh (die Bede üt mehr als iwei 
Jabren gehalten); allein was ieh davon gesehen habe, maeht mich sanguinisch 
für eine schliessliche Durchführbarkeit.* 

Nun. meine Herren, die Fort'schrittp des Systems in den letzten Jahren und die bis- 
herige Praxis bestätigen vollkommen die Ansichten des objectiv urtheileiitlon Elektrikers 
Kennedy; denn cbeuso, wie sich die directe Uebertragung der Krallt der Gssraotor- 
wagen auf die Triebwelle, ohne Umformung der Kraftart, im vorigen Sommerbetrid» 
in Dresden und im diesjftbrigen in Dessau bewAhrt hat, ebenso Hess sieb der im abge- 
laufenen Winter durch starke SchneetUIe und hohe Kälte doppelt erschwerte Strassenbahn- 
betrieb mit dem (Jasivioforwacren in Dessau vollkommen regelrecht «lurchfflhren. Auch der 
letzte starke Piiiigstverkehr. wo iu 4 Tagen ca, 2OO0O Personen mit 8 Motorwagen be- 
fördert wurden, ist in regelmässigem Betrieb ohne Störung bewältigt. 

SchlieealiGfa wollen wir auch noch zwei kleinere Bedenkni nicht unerwfthnt lassen, 
die nicht ganx mit Unrecht in die Polemik gegen des neue System hineingezogen worden 
sind, nämlich: Erstens ein gewisser Maschinengerucb, der sich namentlich auf der 
Plattform mancher Wapen zeitweili^^ bemerkbar gemacht hat, und zweitens das Rütteln, 
welches manche Wagen, aber lediglich beim Stillstand, zeigen. Ebenso wie dies 
von einem Tbeil der Besucher der Gasbahn in Dessau ohne Zweifel mit Beehi b^ 
hanptet werden kann, ebenso ftst steht, dass eine ganze Anxahl Besucher, owohl sie an»> 
drücklich darauf aufmerksam gemacht waren, weder irgend welchen Geruch, noch das 
mindeste Küttelti heim Stillstand wahrnehmen konnten. Letztere Tbatsache beweist also 
klar, dass es überhaupt möglich ist, die rehel^ätsnde, die in Folge besonderer Umstände 
— namentlich in Folge einc^ noch nicht genügend geschulten Personals — mitunter 
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bervortreten, in der Thai gauzbei allen Wagpn zu beseitigen. Ebenso wie jetzt be- 
reite SduntomniditaBg«! erprobt werd«D, weleb« da onftthig vieles Schmieren des Arbeits- 
^linders der Gasmotoren unabhängig vom Willen des WafeDfWirers madieii soUen — 

(if-nn nur bei zu reichliche Schmierung wird der Geruch bpmprkbar — , ebenso wird ein? 
voUkoinnicrc AusbalaiKimiig der Massen und eine genauere l{epulirung des Oaszuäusses 
im Leor»:uDg, welcbe daa Rütteln auch bei ungeschickter Handhabung der Ausrackvor- 
jiebtung durob den Wagwifälirer beseitigt, olue allei Zw^fel «raiebt wsrdsn. Hiervon 
dttrften onnentlicb diejenigen Fkcbgeoossen leicht zn Abeneagm sein, wdche noch vor 
2 Jahren das starke Bütteln aller Wagen in Dresden beim Stillstand erlebt haben und 
jetzt in T)p88au einzelne Wagen ?chon absolut ruhig eiiiregiilirt fanden. Wer Gelegenheit 
hat zu beobachten und in der techiiischpn Literatur, sowie den Zeitungen zu verfolgen, 
welcbe grosse Mängel und wie viele (Quellen der Störung bei audertn niütoriächen öystenieti 
nodi m flberwinden siiid, die sieb gleietawobl sdion in grosser Ztbl in Betrieb beOoden, 
der wird objeelivnrweise mgeben mflsaen« dsss andi dss neueste System sdion ebeobOrtig 
in die Schranken treten kann, zumal wenn die Fortschritte in der Detailausbildung nur 
annfthernd ebenso schnell vor sieh gehen wie in den letzten beiden Jahren. Selbstverstand- 
licb wollen wir das neue System nicht als das einzige und unfehlbar best« für alle Fälle 
hinstellen, sondern man wird in jedem einzelnen Falle die iocalen Yerhältniitöe sachver* 
stladig sn Bntbe sieben. Jedenfalls kann aber das nene System mit Bube der Beirtiining 
in der Zukunft, also in einer längeren Praxis, entgegensehen, ohne dass aus demselben 
nachtheilige Folgen für andere Kapitalwcrthe der Städte iGas- und Wasserleitungen) und für 
wissenschaftliche, sowie andere (>tTentliche Interessen (Telegraphen- und Telepbonleitungeo, 
Feuerlöachweaeu etc.) zu befürchten wären. 

In veldoi Uaasaa ibrigsns ito eompiiniirte gewobuliolie Steinkohlengas 
nodi bemfai ist, als Betriobsbaft eine Bolle s« spielen, dafür giebt die Hiatsacbe einen 
interessanten Beleg, dass sich im vorigen Jahr in Franl^reich, und zwar in HavTe> eine Ge- 
fellsfbafl ,La Seine Maritime" gebildet hat. welche /wi.<chen Havre. Kouen und Paris 
kleine Frachtschiffe verkebroii lassen will, von denen jedes seinen eigenen Gasmotor hat 
und Steinkohlengas in schmiedeeiüernen Cyliudeiu nni sieh führt, welches bis auf 100 Atm. 
eomprimirt ist Das erste Scbiff dieser Art beisst .L'Id^e* hat 30 m L&nge und AV, m 
Breite und wird dwdi einen stehenden Gannotor von 40 effeet. PferdestItlEen betrieben; 
es hat u. A. eine Reise von 72km mit einer Last von 145 Tons bei einer und der- 
selben Gasfflllnng gemacht*). 

Es verdient hierbei noch hervorgehoben zu werden, dass die Arbeit, welche zur Com- 
pression des Gases erforderlich ist, keineswegs mit dem gewünschten Compressionsdruck 
proportional steigt, sondern, wie die naehfblgende grapUsehe DaistelluDg (Fig. 20) zeigt, 
bei den höheren Compr^ionsgraden vorhftltniesmftssig viel geringer wird. So Ists. B. 
fnr eine Steigerung der Compression des Gases von 10 auf 100 Atm., also um das lOfadie, 
nur ein etwa 2''jfacher Kraftbedarf nf^tbig. 

Es ist hiernach Aussicht vorhanden, ebenso wie die Schiffe, so auch 
die Gasmetorwagen noch auf viel grössere Entfernungen als bisher (10 Ida 
12km) mit einer Oasladnng ohne Neufflllung unterwegs laufen au lassen 
und somit den Gasmotorbetrieb von den Strassenbahnen aueh für die 
Kleinbahnen swischen benachbarten Orten au ftbertragen. 

*) 8. The Ekigincer im, No. 2044, S. 175. 
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All di« Aiiw«Ddiiiig TOD flilnigwn oder gaslilrmigani Aoetf len ab ^iflaoeaftt 
ist hierbei ans nrei OrfindfiD sdiwerlieb wa denken. Kntem weil rioh daseelbe, ala Heil- 
kraft beinicbtet, ganz erfaeUich ungdnetiger wie für Leuchtzwecke im Preise stellt, indem 

1 cbin reine» Aci tylengas zvar die Infadn^ Lciu litkraft wie das Stciiikohlcngas im Schnitt- 
brenner, ab«>r mir dii> 2"., farhp Hei/kial't licsitzt. Wenn also der Frois «hon für diesen 
günstigen Luuchleilect \ uraiiiJüichtlich für liiiigero Zeit noch zu hoch ist, abgesehen von 
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deo FUleo, wo, wie %. B. in den Keenbahuwagen das Gas auf weite Strecken transportirt 
werdon soll, so kann an Hne öconoinisclic Bcniitzunir der Hoizkraft dies« (lasos für 
Motoren überhaupt noch gar nicht gedacht werdfii. Daxu kommt ternei der L'ebelstand, 
daäs alle sehr reichen Gasarten im Gasmotor nur schwer ohne liussbiidung und Ver> 
Bchmierungen m verbraiDeD sind. Ei bleibt also aueh bier tuuer gawOiinlidiM Leuditfis 
mit seiBem iDittleroi HeizelTect für räoe absdiban Zeit das Oeonomiseh und tedinndi Beate. 

Wenn wir sonach die bisher gegen die Qasmotorwagen in's Feld geführten Haupt- 
bedetiken in Bezug auf Kxplosionsgcfahr, zu starke Reparaturen des fJasmotors und Com- 
plicirtheit des Triebwerks an der Hand von Thatsacbeii und Analogien au wieicrlegen ver- 
sucht haben, so geben wir zum zweiten Punkte der Tag^ordaung dieser Mittheiluugeu 
Aber und fragen: 

Welcbessind nun die bisherigen BetriebaerfabrangennndBoflultat« 

der Gasbah D? 

Krwiihnt habf>n wir ?;rbnn, da«? flfr Iftzte von starken SchneeMlen und grosser Kälte 
begleitete W interbetrieb in Dessau, sowie der bisherige Souauerbetrieb daselbst ganz regel- 
mässig durcbgefiUirt worden sind. Und gerade bei den gelegentlicben kleineren Betriebs* 
atOrnimfen, die bei jedem motoriachen Betriebe unrerrnddlieh aind, bat sieh das Bjatam 
als solches vortrefflich bewährt, imlem jede solche Störung auf den einzelnen Wagen be- 
schränkt bli^ ii iiml der nächstfolgende Wagen mit siMiicm stots vorhandenen Kraflüber- 
schuss jedt r/LMt iu der Lasje war, den Pati^-nten nach dem Üep«H zurückzuführen. Eine 
centrale Störung sämmtlicher W agen auf der strecke ist also gänzlich ausgeschlossen. 

Alle etwa noeh Torhandeneo Udnen constnietiven lUngel werden in den neun Werk- 
stätten der Deutschen Gasbahn-Gesellscbaft, In Verbindung mit der Gasmotoren&brik DenU 
ihre vollkommene Abhilfe linden, und wird selbstverständlich ebenso wie bei den eleUriltdl 
betriebeuen Stnisscnbahnwagen eine unaufhörliche Weiterbild im und Vervollkommnung 
der Gasmotor\^ aircn tintriten. Da« STstriii als solches hat sich vortrefflich be- 
währt und bedarf keiner priucipielleu At'uderuugeu. 
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Was DUO die financiellea Ergebni&se anbetrifft, so ist für jeden lageaieur und 
ftr jedn Sti«Meiiba)iR-Fa«biiiaim einkiiclitend, dus man na^ iiitin kann nubr ala halb- 
jUffigan Bfltrieba, der anflaardam di« tragOnatigaton Monata dea Jahraa nmfaaat, oodi läne 

maassgebenden Betriebszahlen aufstellen kann, zumal jede Einricbtung eines motorischen 
Betriebes unweigi^ilit Ii eine Ueihe von tniimaligen Ausgaben mit sieh Lringt, u. A, Ver- 
änderungen an Bauten, Gleisnnl;i<^i'n und Constructions-Einzeiiieiteu, die bei spfiteren Äu- 
lageu von vornherein in Weglali kommen. Andererseits kann wegen Kür/o der Zeit der 
Faetor Beparaturkoatea nicbt festgastellt werdaa. Die Ausgabeo fttr WagenfQbTar 
ii«d SdiaifiMir smA diaadben wie bei andeiT'n StrssaeDbahD^yatemeii, iiiid ea blubl dwbalb 
al8 wichtigster, das neue Sv&tem am meisten kennzeichnender Factor z. Z. der Gasver- 
brauch übrig. Dieser ist nun in der That nicht nur für ein halbes Jahr, sondern 
leicht von jedem Betriebs tag festzustellen, und wir betrachten diese leichte Bctriebscontrole 
dea daeft Hauptfnctors aller Betriabsaasgaboi: der Kraftkoaten, als einen besonderen 
und all«! ni gen Yomg des neuen Sjatema. 

Zunäch.st geben die beiden Gaaabreo in der Comprimirstation genau an, einerscitä 
wie viel GaH für die xirbeit des roTDprimirens, andererseits wie viel comprimirtes Gas in 
den Kecipienten zum Betrieb d<T Wagen verbraucht worden ist. Ausserdem steht aber 
der Inhalt der Ilecipieuten jedes Wagens durch aicbamtlicho Messung fest und jeder 
Wagen bat aein Droekmanometer — ebenao wie di« neuen Eiaenbahn-Fenonenwagen der 
Duiebgangaaiga ^, ao daaa alao Jede Dmdtvenoiudemag dea Gasrorratba wftbrend der 
Fabrt um eine Atmosphäre einmal dem Inhalt der Gasbehälter des Wagens entspricht, 
also z. B. bei einem 7 pferd. Wagen dem HauminhaU von 8<)0l Gas unter gewülmlii liem 
Atmosphärendruck. In dieser Weise wird vou jedem Wagenführer täglich die Auiahl der 
Füllungen und die Gesammtmeuge des an jedem Wagen verbrauchten Gases im Betriebs- 
bueaa mitgatbeilt und dort gebncki Findet nun der betreff, controlirende Beamte, daaa 
der Gasverbrauch eines Wagens an einem T^e aulMlig boeh und nieht gentigend dareb 
schlechte Beschaffenlieit der Gleise, Schneefall, bei Neupflasterungen durch Sand oder durch 
besondere Aufenthalte, starke Bosetzunq;. Schleppen von Anhänfrpwag^en etc. erklärt ist, so 
wird sofort im Depöi der betretlcnde Wagen l)csonders revidirt und dadurch gleichzeitig 
einer mflglichen Betriebastftning reditzeitig vorgebeugt Auaaer dem finaneiellen 
Yortbeil, den jede leichte und aebnell« Controle mit aicb bringt, liegt 
hier alae auch eine weitere Vergröaaernng der Betriebaaieherbeit jedea 
einzelnen Wagens vor. 

Der in den ersten ö Möiiaten dieses Jahres thatsächlich stattgefundene Gasverliranch 
der Strassenbabn in Dessau i.st in der nachfolgenden Tabelle II zusamiuengesteüt. Ks i-rgiebt 
•idi ftr den eigwtlieben Gaaverbraocb der Wagen, nbgeaeben Ten dem snr Compreaaien 
gabranehten Gaa, durcbaebniUlieh 4701 pro Wagenkilometer und 5491 einacblieaslieb 
Compreaaion, was gegen unsere früheren Voraussetzungen (GOOl j- 8"/^ Compressions- 
arbeit — 6481) um so gfinstijrAr erscheint, wenn man dabei bfiücksichtigt, dass in diesem 
Verbrauch alle quantitativen und qualitativen V erluste, alle Versuchs- 
fahrten, das Schieben des Schneepflugs, Salzstreuwageu und der An« 
hftttgewagen einbegriffen ist Denn die Wagenkilometer sind hier nur als Nnts- 
kilometer berechnet Dag^n erweist sich der Gasverbrauch in den beiden Spfeni. Motoren 
der Comjirirairstationen mit 70 1 pro Wagenkilometer oder I>i,8",\| des zu comprimirenden 
Gases noch als zu hoch. Es ist in less hierbei zu bemerken. ilns*i der eine dieser Motoren 
gleichzeitig die kleine Reparaturwerkstatt des Wagendepöts mit treibt. Ausserdem steht 
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durch Veränderung der Coustruction dieser stationären 8 pferd. Motoren iind Compressoreo 
DOish ^D« wesenfüelie Verminderung des Guverbnuelu nach diewr Biditanur bem*). 
Naek unseren Bereehaiiagai dibrfle der Quverbnneh in dm. Meter, weicher das Compri« 

miren des Gases besorgt, nur ca. 8»,„ dps letzteren betragen, während wir im April in der 
Comprimirstation der Gasanstalt noch ll.O*'^ zuna Comprimiren verbrauchten. 

ünster« aitf dpr Dresdener Versammlung gemai litcn Vnrau>'sctzun<,'ün über den r!as- 
verbraucli sind also im günstigen Sinne noch übertrofl'en worden, und weitere Fortschritte 
steheo bei Uebergang zn inteaeivereiD Betrieb, also bei käraeren BeUriebspausen an den 

Endpunkten der Bahn, zu erwarten, 
da die bisherigen Dessauer Hesttltate 
auf durchschnittlich 10 Miouten- 
verkehr basiren. Ein wirhtiger Um- 
stand darf indess sowohl ttir deu 
Oasrerbraneh, ata fBr alle flbrigen 
&nptfiictoren ein» spanamen Be- 
triebes nicht aneser Aclit gelassen 
werden — weil derselbe die ganze 
Rentabilität der liaha mindestens 
in demselben Muasse beeinflusst 
trie die Wahl des motorischen 
Sjatems — , ind das ist die An* 
läge der Gleise, und zwar so- 
wohl was den Plan, als die Aus- 
führung nubetnöt. Ks kann daher 
allen Interessenten nidit dringend 
genug empfohlen ' werden, beides 
nur tfiobtigen und darin ganz be- 
pondcrp L'rfabreiiL'ii Sachverstän- 
lÜL'rii aiiziivertrauoii. ileiiri liit- Gleis- 
anlage steht mit der gewählten 
Betriebsart in directem Zusammen- 
hang, und eine lUsche Anlage von 
Cmren und Weichen kann mehr 
Betriebstöriincren und gröjfsere Re- 
paraturen verursachen, als an dem 
ganzen motorischen System viel- 
leicht sonst vorkommen. Für den 
Kraftverbrauch ist dies ebrafalls 
von höchster Wichtigkeit. In Ihren 
Händen befindet sich übrigens eine 
Skizze (Fig. 21), welche das Ge- 
rippe der ]>essaiier Sirasseabahn 
mit ihren Cnrven «nd Steigaqgen 




*) DWne VtraiKlerniig ist ui/wis lim i-rfv<l^t nn<) hat den Verbnwch dctMoton lur Comprewl«n auf 

des «.omprimirUn GtuH^uaiitunis hcrabgfiuindert 
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augielit. Die Gleite liegeu, wus ihre Stärke und L uterlage aubetrifl't, sehr gut, luoistons, 
wo aiflbt Hohpflaster li*gfc, diiect lof dem Eies und tragen das Gewicht der Motorwageo 
leieht, »bne di« geringsten Itoikangen oder auseigewdinlidie AbnatKung. 

Kfiiinen wir nach dem vorher Mitgetheilk-n die Ergebnisse <U'S üasbahnsystcms 
LQhri^, soweit sie liisluT in tfclmischor und '"icnnomischer Be7;ichnn<^ zu rMMirtbeilen sind, 
uur alü durchaus ertulgreich ansehen, so entsteht für alle Facbgenossen, welche gleichzeitig 
Leiter von tias- und Elektricitätswerken aiDd, die Frage: 

an welche dieser beiden Centralen Usst sich ein motorischer 
Strassenbah iiliotrieb am iiuturgemässesteu anschliesse»? 

Amli ffir lins in Dessau \a<j .lifse Fi.i},''» sciiif r Zeit vor, da die ersten Anreger der 
Idee einer ätrassenbabn daselbst lediglich elektiisrluni Ht trieb in's Auge gefasst hatten. 
Auch wir hätten unsere kleine elektrische Centrale, in der itumerhin ein Kapital vuu 
Aber einer Viertelmillion angelegt ist, durch den Strasseobahnbetrieh gern hesser ausge- 
ndtst; allein eine nähere Erwägung ergab, dass wir mit unseren Olddistrommaschioeo nur 
die üblichen Un Volts Spannung der liichtversurgung leisten konnten, wfibrend die Strassen- 
bahn einen Glei* iis-trom von mehr als 4facher Spannung h-a Volts) nöthig bat. Da 
an eine Transforiiiirnng der Spannung wegen der alsdann entstehenden weiteren elektriscbeu 
Verlusle nicht lu denken war, so hätten wir also in unserer elektrischen Station neue 
Motoren und Djnamoa aufitelleu mflssen, ohne die alten wesentlich besiier auteutxen su 
ktanen, snmal un8«r grdsster Motor von 120 Pferden direct und fest mit der Dynamo- 
maschine g-ckuiiiiclt ist (Gasdynanio). 

Ansserdeni war ab^r <!as an sich grossere Anlagekapital für die elf>l<tvische Bahn 
ohnehin nicht in Dessau auf^iitreibeu, und hatten wir bei der ersten Zeichnung schon 
Mfihe genug, die wesentlich geringeren UaukostMi der Gadiahn nsammemtidHnngeD. 

Bei etektrisdien Centralen mit Wechselstrom ist der Anschluss des Stassenbahn- 
betriebes ohnehin bisher fraglich, da es noch nicht gelungen ist, Wechselstrom-Motoren 
Ahr diesen Bririfb anzuwendr-n. 

Ganz anders, wesenlü* h gunstiger und naturj,'('ni;\sser liegt der An- 
schluss des Strassenbahiibetriebos au die Gasanstalt und ihr Kohruetz. 
In dem Gasrobmetx ist die unbestritteo billigsle unterirdische Kraftleitnng Ar die meisten 
fltsdte und grSBseren Ortschaften l&ngst vorhanden, und braucht also das Kapital der 
Kraftleituug nicht doppelt ausgegeben zu werden. Eine höhere Spannung des Gases ist 
ebenfalls nicht iirithifj; df>nn di^" (^omprimirstationen der (la^babn kennen d3? Gas flbenill 
aus dem Kohruetz unter dem normalen, für die Beleuchtung nOthigen Druck entnehmen. 
Und da mehr als swri Drittel der Betriebszeit im Winter nicht mit der Beleuchtung m- 
sammenftUt und die Strasseabahnlinien gewöhnlich auch die Hauptvcrkehnstrassen der 
Stadt sind, wo ohnehin starke, auf Zunahme berechnete Gasröbren liegen, so werden nur 
in scK.'nen Fällen Hohrverstärknnfen nithwendig werden. Ausserdem kann iikiii jederzeit 
eine C'omprimirstation etwas entfernter von einem Kndptinkt oder ?!Oi>«tig<n Auiontbalts- 
pankt der Bahn legen, also z. B. an ein stärkeres Gasrohr, und dann eine Druckleitung 
nach den FaibtUidem d«r Wagen legen. Also auch nach dies« tticbtaog bleibt viel 
lk«i« Wahl. 

Alle Vorzüge, die vou den Gasfachmännern seit Jahren für die Yer- 
breitnng des Verbrauches von Heia- und Kraftgas geltend gemacht 
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worden lind, scheinen in dem Consam der Qaebnbn ihren H<»faepiinkt in 

finden. Ungefähr zwei Drittel des Cobmn» innerhalb 24 Standen findet bei Tige. statt, 

und da der Strasscnverkohr im Sommer meistens um ca. 2ö"/o grösser ist als im 
Winter, so kommt also liier ein für die Gasanstalten noch günstigerer (^onsnm in Hetrncht. 
als wenn der Verbram-h gleicbmässig über alle Tage und Monate des Jahres ver- 
theilt vire. 

Unter den sUen Qasteebnikem hinlftnglieh bekannten Vortholen einer sol^n Oas- 
versorgung erinnere ich nur kunt daran, dass aui^er einer besseren Ausnatxuiig dWcr Oefen 

und Apjmrate die Gaskohlen neuerdings im Sommer nm '«"/g billiger vom Syudikat ver- 
kauft wt rdif'n und der grt^^^^pre ron.4um im iioniuier die iieibebaltuag eiuea grosseren 
Stammes gut geschulter Arbeiter ermöglicht. 

FOr die Terwaltnng der Qasanstalt besteht die game Arbdt des Qasabeatus an 
die Straasenbaha in Ausstellnng einer einzigen fieohnung. Welche HAhe nnd Arbeit 
macht es aber sonst den Dirigenten von Gasanstalten, ehe sie einen gldch grossen Consnna 
in Heiz- und Kochapparaten unterfr< bia( ht haben! 

Dazu kommt, dass der antheiiige Kapitalaufwand, welcher auf den Strasi^ea- 
bahncousutu entfallt, für deu Tag des stürksten Winterbetriebes höchstens 1/400 des Jahres- 
conteums betrftgt, also um mehr als die Hfttfte geringer ist als fttr Leuchtgas. Dem- 
gemftss- kennen fQr die Erzengnngskoaten dieses Gasverbrauchs, abge- 
sehen von dirt'cten Betriobsersparnisspti. dir- antheiligen Vorwallwngs- 
k Osten <;an/ iti Wegfall kommen und für Zinsen und Amortisation 
hüuhäteus die Hälfte al^ bei dem gleichen Cunsum für Leuchtgas io An- 
rechnung gebracht werden. 

Wenn aber in der Tbat nicht der gewöhnliche Verkaufspreis des Gases, sondern 
bei Städten, denen die Herstellung einer motorischen Strassenbahn Lebensbr 1 uf lis-! ist, 
nur ilic wirkliclHni Selbstkosten in Aiirochnun«^ «gebracht werden, dann wird sich der 
wirthi)cbuftlitln' Erfolg des Qasbabiisystems gegen alle bisher bekannten Systeme nur um 
80 ofl'eubarer zeigen. 

Um einen nngellhren Ueberbliek Aber den G^irerbiaucb an geben, den die Gae- 
technik von diesem neufii Felde ihrer Thfltigkeit erwarten kann, ao wollen Sie ans der 

folgenden Zusammenstellung ersehen, dass e i n einziger Gasmotorwagen je nach der Grösse 
und dem Vorkelir der Stadt«, 23000 bis 30 000 rbm (las. iticl. Compression, verbraucht, 
so dass z. Ii. bei Umwandlung des derzeitigen Kölner Strassenbahnverkehrs in Gasntotoren- 
betrieb eine Gonanmateigerung der atldtisdien Gtaaaatalt vm 2 MillioneD Odnkmeli«r n 
erwarten atftade, wofür also noch nicht die HftlAe das Anlagekapitals zu rschnen wtre, als 
lAr den gleichen Jahresverbraudi an Leuchtgas. 

Die gemachten An-^'alxn mßg:fn für lumtc tjenü^fn, um über die Dossauer Gasbahn, 
.soweit dies z. nniglicb ist, zuvcrläjjsig zu orientiien und einen hoHhungsfreudigen Blick 
in die Zukunft unserer Industrie thun zu lassen. Denn wenn der Auer-Glülikörper die 
unTerwftstlich guten Eigenschaften der 9teinkohl«igasbelenditnng in einer üeberfUle m 
billigem Lidit vor aller Welt imwtderleglich von Neuem daigethan bat, ohne indesa damit 
den weitem Fortschritt zur Transportini n g ^hs Gaaiiditea thun cn kennen — wie 
dies bisher mir mit Oelgas bei der Eisenhahnbcleiichtunj» ffelungen ist — , so geht jetzt 
unsere Industrie mit der Gaskraft; auch diejeri Si hritt weiter, indem sie die bisher zwar 
glänzend bcwahtten, aber immerhin uur stationären Gasmaschinen mobil macht und 
damit eine neue Biehtung unseres Fadtes von weittragender Bedeutung «lAfflMt 



Digitized by Google 



ObEB die OASBABN dt DE88AU. 



9 



e 
o 



Ii 

SS s 

s I 



. i si 

M 

— 1 ■» - 




.° .« 

© ö' 
O 


ö 


o 

e 


*' i 
- 1 1 
1 1 

4 




o, * 

«0 CO 

•2 -i 




g 

00 


1 1 




^ 


«• 


1 


5 

1 Einzeln 
1 M. 


c o ~ 

■X. O 

o o 


i P-i 










'S 


s 





«I 



9 



s ^ 



i 
I 



a 



4 



5 3 



IP 

Ii 



S 
I 



•1» 



ä 

E 



= — c 
-^1 




'S ^ - 



8 



o 



I 





aj VI 


bis 








-"SS 


*" X 

0 ü ._ 
Q « c « 

. s . s 

0 

> > 


& 

e 







.9 



*36 



I 



e 



.1 



CD T-l 
1 - 
CM ,^ 



1 



,5 ; 



5 i 3 

IT 1 1^ 



^ ^ J 

I I -5 :a 

^ ^ _e* 

'S . s 



3S* 




Digitized by Gopg 



m 



ÜBKB HIE GAäBAHN IN OKitSAU. 



es 
S 



OD 



M 



^ i - 

3 S 

e «3 

s 

es s 

's 

b a 

« e 

« a 

« 

.£ ^ 

*B a 

Ä — 



•mudmoa r»p o/^ 
uf noinuiiIuioQ I 



$ S ^ M ^ 



« £ 2 I 

- s t; i 



'S g 

Ä S C 2 c 'C 

2 * P -£ p ^5 



X 'M QC >^ O 

?C ?5 -r 

IT^ ii^ 

o o e o 



IUI 

^ = fc E t 



s 



BS 



i- « rt O 

iiö J K 



_ — O — ■// 

J $ s;^ 5;, 

w « o « e 



= IS S 2 S 

^ ä» 1^ 00 US 
^ M e* 



3 5 I! 

" » i 

§ 5 -S ,1 e S S S S 



fei" 



T 



I S 2 S 

^ f-4 

o o «a 



9 3 



9 S 

Ol 



09 



£ 3 S 
^ 

s IS 



'* O — ^ «M 

~ 5? I' t - . - 

»OK — .-. 

?i Jj ii si ei 



9-1 u<>|)UOJi(«!j q.iii 



«- e- ao 00 00 



a a 



o 



s 

Ol 



i 1» " 

'S «« 



a 



o - , 
c -S o 

« Ü 



3 ■? 



e 2J (3 



1 ^ ■§ 



Co» 
' c », 



4 



•8 ^ ^ 



c: 



« ■- 



41 je 

« * = 

r- ^- 



I« 



s 

•c 

B 

o 



i 

c 

V 



c 



TS JJ 

TS S 

5 



50 3 
00 b 



El 



B 9 

5 s 



51 



c »5 
Z a 

■TS w 

"5 § 

B 

= a .2 



5> wr 
= St 

* 



"5 — 'S 



VI " 



<t B 

3 « 

- «r I 

5 ^ S 

£ S 

E s: 

5 ^ 



S 3 



E 42 B a: 



1- 2 



B .» 



= E 



3 § £ 



S C 



2 » 'S 



^ a j= := E '5 



a ■ 



e>i .? r- K ^" 



j 

£ 



1 ! 



» 5 ä 

o o S 

3SS 



s 
s 

Ii 



c 

XI 

I 

J 



s •= 



SP S ^ 

E ^ 

je Sc 

= E 

S B 



E i 



E E 

s c 
a ^ 



13 
E 

SC 

a 



B 



2 



Digitized by Google 



18t 




£iseubaluireoh.tli€he Entsclieidaiigeii und Abkandlangen. 

ZeHoebrift iBr EiMubihnrecht . h<<miisge<,'eben von I>r. jur. 0. Eger. XI. Band« Breslao. 
J. (>'. Kuro s \n\tLg, i894iU5. Heft 1—3. 

Die umfangreiche Sammlung von PJntscIieiduni^en deutscher, österreichisclier und 
ungariischer Gerichte uml Vpr^viiltun^^slH'linidpn, des KeichsvL>r>ichf'rinii^sanits, sowie des 
Centralamts für den inteniati'inaku Kisüitliahn-Transport i»l mit Beginn des XI. Bandes 
io eine vierteljährlich erscheinende Zeitnchrift umgewaudelt. Dem Abdrucke von Eutr 
sdieidiiogeii folgen für d«s IßMiitobDredit bedentrame Abhandlnagen, dann sehliessmi sich 
«in Udttnidit und Beiprediungen m Neaeneheimmgen. B$aoad«ra wertbYoU i«t di« 
Zusammenstellung der in andere Faebscbriften zerstreut eidi fiodeoden eiaseU^igeo 
Aufsätze. 

Nicht allein das allen Dahnen gemeinsame, sondern auch das Sonderrecht der Local- 
und StrasMiblhiien ist eingebend beracksichtigt. Im ersten Hefte sind 69 Enteeheidungen 
Bofgesommen. das zweite mtbUt ausser 53 Urtbeile, Abbandlungen des ObentaaisaDwalts 
Dalcke in Stettin fllb«r die Anwendung der 315, 316 St.>6.-B. betr. die Eisenbahn- 

Transportc^ef^hrdunfTpn auf Stra>;spn- und ähnliche Bahnen, des Ht'ichs^'frichtsraths 
Dr. Bähr flbor den vollen W^rtli im Sinne der §§. B u 10 de«? preiissischen Enteignungs- 
gesetzes, sowie über die Formen der Fahrgeldhioterziebung bei Strassenbahnen von Dr. 
Hilse, Syndiens der Grossen Berliner Pferdeei8enbobn-A.eti«Dgesel1scbafL Unter Kritilc 
der gesammten besllglieben Reebtaspreebung und Litteratnr entwickelt Da leke den Begriff 
der Eisenbahn im Sinne des Ileich.sstrafgesetibuchs. Dass die Verwendung elementarer 
Betriebskraft als wesentlii^Iie Voraii>sptziinir vm gelten \n\hi\ i-t jetzt allgemein anerkannt, 
gg. 315, 316 St.-G -B. können daher nur auf die mit elementarer Kraft betriebenen, auf 
Schienen laufenden und dem öffentlichen Verkehr üborgcbeneu Buhnen Anwendung finden. 

Die ausgedefanteo BiUetbetrttgereien, wie si« in Aufseben err^ender Weise der 
Hamburger Prtness aufdeckte, rechtierttgen eine erbobte Beacbtung dieser Vergeben und 
ihre Kritisiruog vom Standpunkte des Strafgesetzbuchs aus. Dr. Hilse wendet sich gegen 
die derzeitige milde Auffassung der Gerichte, insbesondere df'^ Rpiclsssjeriehts. in dem pt 
des Weiteren ausfahrt, dass ein besserer Schutz in dieser Uichtung den Strassenbahnen noch 
mebr Kotii tbue, als den Hauptbahnen. 

Von den 51 im Ajdlbeft abgedrueltten Entsebeidungen ist eine solebe des preussiseben 
Oberverwallungsgerichts vom 3. .Januar WM erwähnenswertb, wonacb eine polizeiliche 
Anonlnuni,' (Ir-r f^finzliclifii Ros('itit,niii<; il-s liilLMischmutze" nii<? dm Strasst'iiliahn<,'elf>isen, 
derart, dass derselbe <lni(t von der iiillc auf einpn Sohubkarrn gebracht wird, gemäss 
g. Cb des PoUzeiges. vom 11. Mär?. IS50 gesetzlich zulässig ist. Für die Localbahnen 
baben ferner Bedentnng die Abbandlungen von Dr. Fuld ftber die Pflicbten und Befiignisse 
des Bemer Ceptralamts fnr den internationalen Biseubabntransport, des Dr. Sebwab über 
das VorfOgungsrccht bei Verlust des Frachtbriefs nach g 15 des J. Ü., endlicb VOB 
W. Co ermann botroffend die Anwendbarkeit der Keichs-Eiaenhahngeaetzgebung auf die 
Stratisenbabnen. 

Arotsricbter .W. Coermann, Beleben, Lotbringen 
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Die Transj^rtenr-ConstractloiLeiL. 

Ueznglich der neuerdings hervortnteDdni, TcrwdiiedfiiieD Conslnidiioiieii mdge es mir 

gestattet sein Folgeivlc-i zu botiiniTcpn. 

Alle ah nen im^'aprie.senen HoUbocksysteme zum Tratmport von Hauptbahnwageri 
auf Schtnalspurbahneu. welche den unter 1, 2 und 3 augeführten Bodiogungen entsprechen, 
sind, mit kleineii Modifleati4ni«ii in der AusbilduDg der Crastmetioneo, dem .Patent« 
Transporteur-System Langbein* naohgebildet and haben keinen Ansprabh anf 
Nenheii 

\. Arminin]? der Hauptbahnwagenachsen durch je einen Kollbock. 

2. JJctestiguug der Uauptbahnwagenachse auf der im Hollbock drehbaren TraveriM. 

S. Selbsttbätigos Auf- resp. Abladen des UauptbalinwageDa auf und von den Boll» 
bOeken dureb Heben rap. Senken der RolUMtoke gegen die su amirende Haupt- 
bahnwagenachse vermittelst der zo eiuuider geneigt eonstmirtoi Hanptbabn- and 
Schmalspurbahn^^chienenstrftnge. 

Rollböcke obiger Construction wurden zum ersten Male im Jaliro vom üotei^ 

zeichneten ausgeführt und an die Königlich Sächsische ätaatseisenbalm geliefert. 

Saronno, im Juli 1805. 

PiTul Langbein. 



Ter in is« Ii t es. 



PstMit^abrolAum'Oas-Fackel der Finoft W. Htniseh k Cie> 
Ish Otto Sddnidt, Beitin K. 24 , OnuiienbnrgeritratM 65. Alte Nacht- 

«rbciti'n. <!io ron Kisen- und I'f^Til-'li.ihnen, Schiffswerflrn , \Vsvs*'r - l!au- 
uutcrDchmern u. «. w. ansgcnihrt werden intUa«u, erUidea eine wesentliche 
y«ni6fmag dm di die safmagBiid* Belmwlitiiiif , wriebe Latornea and Padi- 

fartclri i-rzcuf^rii. Diesf-iii T'i'ln'lsfrin'l'' i.«t durch die Pa t <> n t - Pc t r o 1 <- u m - 
Gas-Fackel, Sjpstem Wells, deren Liditefiect bei WuiUtu gr^er. rubiger 
md 1i«11«r iit, digelHiIfcn. Die Fhekel Iwitelit an* einem goiaeiaeraen 
Behiltcr ZQ ein oder iwel Litern Inhalt bebufs Aafnahme des Petrolean». 
Darcb eia um onteiea Ende de« Uebfilter* senkrecht abgehendes Gasrohr, 
welches in seinem nntenn Tbeile anter Stampfern Winkel nach vom gebogen 
iat, wird das Petroleum nach dem Brenner, welcher am Ende des Kohlte 
aafgeschraabt ist, ^»i'leit.ef. D'w R*>K'ili""ifr Pptriileiim/udus-^fs vi>n dem 
Behälter nach dem Kohre wird durch einen seitlich angebrachten Hahn 
beetiamt Dm Aaetritt dee Pelrolenne am Bmntr legnliit eiae nach oben 
»pitz znlanfend^ J^chranbe mit Flögelraotter I>i<' CinPtrnctinn ist ilt-' 
deakbar einfachste, cbenisQ die Handhabung und Bedienung bei absolater 
OeAdirlerigkcit ood eieherer R^rdlnmir. Hea kann die Fackel in Folffe 




der TorzOglichen Anordnung sowohl al» STinJ- r-, Hänge-, wie Handfackol — also als universellen Belenchtungs- 
Apparat Ton biaber ttDerreicbtem Lichtefiect, verwenden- Die Unterbaltangskoaten atellen eich ca. äO pGk. billiger 
»h bei den Oaeetofflampen. Brenndauer bei einein Inhalt Ton twd Litern ca- 5 — 6 Stunden. Alle 
Vi rwultitngen. Privat-Baunnteracbmer etc., welche dielt F^kel verwandt haben, von denen wir z. B. üi 
Kt;l. Militnir Eisenbahn, die Kgl. Eisenbahn-Directionen zo Berlin, Cöln, links- nnd rechtsrhfiiuscb, Hannover, 
Minden und Bromberg, sowie die Pferdebahn-tieselUchaften za Berlin, Frankfurt a. M , Magdeburg. Potsdam, 
StHMbenr« FMb nad Nitonborf «nd äi» griewUdw.ifSiior Bia^wpeeHonun au Ooliiar L &, Saiibaif L L. 
nnd Halle a. S etc. etc. nennen, sprachen sich bealj^b der BnodAiikeft twd pisktlNhea Terwwdbsdiit 
dnrchauB aneikeaaend and gfinstig aus. 
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Verlag von J. F. Bergmann in Wiesbaden« 



fioebfii int iif>H encbienea und durch alle BacliliaiidluDgen, lowte direkt Tom Verleger za beliehen : 



Kritische Belracfatuiigeii 



«ber 



Projectiruitg, Bau und Betrieb der Kleinbaluieu 



^•Imm WM looal«r Btdeuliiiig). 
Y» W. EottUMUi, 

Or«*ai. St«li*t««h«r Bsoratli in •vrli». 



lalnlit VolkswirUitchaftliche Bedeuiiiii^ di-r K U'i ii bahn i.-n. — A 1 1 ^t-int- i n<> niul »(lexivlli; Vurarbeiten. 
— Die Sparweite: IH« nomule äpur (1.435 Meter). Die Met«r»|iRr. Die 7$-C«Dtimoterspar. Die fiO>C«ntiinet«r* 
•pur. Tiiiiaportoble Kleinlidlnen. In der llilitirTerwiltunf. I^andwirthscbaft Fontvnthichaft. Drriarhleiiig« 
Kleinbahnen. — Kl(>i nbahneti auf Strar!<«ii: Allf^emeines. Die Oeleislage auf der Strafse. I'ie Entwässerung. 
Das Schneerlntncn. Die MaterinlplÄtie. — K le i ii b ah iie ii auf eigenem IManuin. — Der Oberbau: Allge- 
riif'iiiL's, ()l«.Tlniii-S_v^li-iiii.'. Weiehon. — Die Bet r i 1/ mii i t t •• 1 : Muturoii. Fafir/^ni^r,.. T'r:iiis|i.,rtciiri\ Roll- 

lii'iufl. Kiiiilimiirliiin Breiiiwn. — Die Uuchbauten. — l>ie Signale. — D>e Art *ie r liauausf lihrung: 
I»4 r lü i,'i. brtu l>. r l iiternchmerban. Die AliKfilhrung durch HaugeHelhehaften. — Die Baukosten. — Der 
Betrieb der Kleinbahnen: Allgemeines. Di« ßabnnnterhidtnng. Der Maachioondienst. Dar Stationa* nnd 
BziieditloliadtaMt D«r Zngdienrt. Der Gflterdienrt imd die Verwaltung. Die VerantwOTtlicbbeit. JXa OmUHkation 
d«r BelriebtUiter. Die Inülmktionen. - Die Betriebskosten. — Die Tarife. — Die Leistnngsf ähig- 
keii. — Die Verwaltung. — Die Uentabilit&t. — Die Kapitalbeschaffung. — Scblnfabemerkung. 



In der rciclicn Litteratar, die in den letzten Jahren, seit man dem Bau von Bahnen lokaler Hedeulang 
ciuo gnifscrc Anfmerksamkeit zugewendet hat, erschienen ist, verdient die vorliegende kleine Sclirift besondere 
Aufmerksamkeit, einerseits weil sii' von rinem berufenen I'.n Imiaiinf geschrieben ist nnd andererseits wi il sie in 
kMppster Form und in klarster Darätcllung diejenigen Punkte hervorhebt, welche »tar eine gesunde Eutwickcloog 
dtt KTelniMifainfesei» von granddltslielier Bedentang and nicht an eine Luidetgrenze gebunden sind«. 

Narli einem korzen Hinweis auf die voikswirthschnftlit lie üciifufung der Kleinbahnen bespricht Verfasser 
die Vorarbeiten, die Wahl der Spurweite, die Frage, ob Bahnen auf eigenem Planum oder in einer vorhandenen 
Strafse eingebettet vorzariehen sind, den Oberhau, die netricbsmittcl, die Hochbauten, Signale, kurz alle wesent- 
lichen Momente der (on^truction. Fi svLiidet -ich sodann ih r Art dur Ausfiitinii)-.;. den liuukosten, dem Betrieb 
und den Betriebsku^-teii und schlietsüch dcu Tarifen zu. Üei aller Wiiisliguiij^ dtf von Unternehmern und ßau- 
«esellscbaflcn z. Th. mit eigenem Risiko ausgeführten .\nlagen vertritt Verfasser sehr entschieden die .\nsicht, 
doft flbenll du, wo die fiaakupitalien durch die Intereaeenten aufgebracht werden, der Untemebnier also keinerlei 
Risiko zn übenieliiHen hat, die AasfQhniiig unbedingt auch durch die Interessenten, die Kreise u. s, w. selbst 
bewirkt werden solle, utn jede iinnüt/e Celastuiiv' von dii^eu Bahnen fcrn/ulialten, nanifutlirli wenn sie den 
Charakter eigentlicher Meliorationsbahnen tragen aad in erster Liitie der Landwirtbscbaft zugute kommen sollen. 
Bei darchauB solUlar AosAhiang, di« bei den Kleinbahnen genau so xu fördern ist, wie bei Vollbahnen, mOasen 
die Baakosteo so niedrig sein, dafs mögliclust niedrige Tarife gestellt werden können, wenn nicht der ganjw wirth- 
scbaftUcbe Nutzen des Unternehmens für den Kreis der Interessenten in Frage gestellt werden soll. 

Diu SehrUt wendet sich nach der Art ihrer Darstellung nicht nur an den ausfahrenden Techniker, sondern 
loch an diejeniiren Kreise, welche an der Herstellung von Kleinbahnen ein Interesse haben, um gerade hier 
vielfach irrigen Anschauungen Ober den Bau von Kleinbahnen entgegen zu treten. 



Deutsiht ßuuiettung 1895, Nr. 72. 
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Vorwort 

Im Jahre I89r> entwickelte sich eine erfreuliche Thätigkeit auf dem ganzen Gebiete 
des Kleinbabowcsens und gfllftngte für Preusaen endlich auch das Beleiltangsgaseite im 
Laodtage snr Annahme. — 

Als neuer Motor trat das Gas mehr hervor, nachdem die Versiulie in "Dresdeil 
QDd Dewau zu befriedigenden Renultaten geführt hatten. Das Qas dflrfte, allam Anschaine 
naeli, hpriifen sein der Elektricität vielfach erfolgreiche Concurrena so machen. — 

Im Uebrigen gelangte der elektrische Betrieb ni immer umfangreicherer An- 
wcnduiig, besonders die oberirdische Strominfftbrung, wfthrend der Betrieb mit Accumii- 
latoren (Hagen) odw geroisditen Sjstemes (HanDover) bislang nur vnrsncbeireifle ein- 
gefahrt Wirde. — 

Von besonderen Interesse dfirften die versdiiedenen elektrisdieii Bahnen in B»ün 
werden und soll aber dinelben in Heft II ein aosAbrtidiMr Aufeats ersolieinen. — 

Auf dem Gebiete des Oberbnnes sind weeentliebe Neoerongen nicht sn ver- 
leidmen. 

Sowobl bei den mit Motoren betriebenen stidtisoben Strasseobabnen, wie bei den 
Kleinbahnen im weiteren Sinne, gelangt immer mebr die Ansicfat mir Qeltung, dam die 
Yerwendong so leiebten Oberbnues ein grondUtKlieher Fehler ist, dessen schSdlicbe Wir- 
knngen nch nnr sa bald fühlbar machen. — 

Wir werden auch fernerhin wed«r Tages- noch BOrsennachricbten bringen, vielmehr 
bemflht sein, neben einem auagedehnten Liteiatnrheridite, nnr besonders ioteressante Bei» 
S|iiele oder Strntfragen, sowie nene firseheinnngen. aus dem ganien Oebiete des Kldn- 
bahnwesens xn bringra. 

Berlin, Hamburg und Wiesbaden, im December 1805. 

Herausgeber ^ Verleger, 
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Die Zukunft des elektrischen Betriebes von Eiseuljahuen. 

Yoa Pnrenor Dr. rriadridi T«t«l ia duurlottaibatf . 

Uuter gleicher Uebcr^^chrift veröffentlichte ich io Glaser's AonaleD für Gewerbe 
und Banwesei*) eiaen kumo Aafiwte, «eldier auch in diese SSeitacbrift**) ttbeigegsiigai 
vtL In diesem Aufsatz kam ich zu dem Ergebniss, dass der Aceumulatoren'Loconiotire 

nicht jede Aussicht auf Kinführung in den Betrieb von VollbahneD abzusprechen sei, voraus- 
gesetzt, fJ;tPs die Technik des Baues elektrischer Accumulotoren entsprechende Fortaehritte 
macht. Inzwischen sind die elektrischen Accumulatoreo hier und da im Strassenbabn- 
betriebe mit nehr oder minder grossem Erfolge eingefahrt wordtai. (Hagen, UaDoover.) 

Yor KiiKoon sandte mir die Bedaetioo dieser Zeitsdirift eisen Sonderabdmck des 
Vortrages von Herrn Obeiingeoiener L. KohlfQrst zur Besprechung su: .Der elek- 
trische Betrieb der Eisenbahnen uu 8t( llp des Dampflocomotivpn • Betriebes ***). Am 
12. November d. J. war es mir vertjrtnnt, im , Verein für Kisnnbaliiikumlc» einen Vortr;tg 
deä Herrn täsenbahn-Baiiiuspeclors Leissner mit anzuhören: .Leber den gegenwärtigen 
Stand der Zngfbrderung auf elektrischem Wege*. Diese beiden Umstindo gaben mir Yer^ 
anlsssvng, anf das vorgenannte Thema noch einmal zuracksokommen. 

Die mündlichen Ausführungen des Herrn Leissner decken sich, vorbehaltlich von 
Zahlenungaben, mit denen des Herrn Kohlfürst, j;i auch die Beispiele praktiselnr Aus- 
füliningen elektrischer Betriebe hat Herr Kohllürst bereits angegeben. Ich kann mich 
daher darauf bescbräokeo, an der Haud der Kohlfürs t'scheu Darstellungen die einzelnen 
BrtriMormen und ibre Brgdbnisse für die Pniis zu bespt edisa, wobd idi adr alkrdings 
gegobaisnfans gestatten mAehte, Tergleicbe mit den Zahlenwertbeo des Herrn Leissner 
guustellen, wenn diese erst toUstftndig vorliegen. 

Nach einer kurzen Einleitnnp theilt Herr Kohlfürst die Petriehsfornien 1. mittelst 
stabiler Elektromotoren in der F irm von Bremsbergen, Winden, I)rehs(.]ieil)en u. n. w., 
2. mittelst ständiger Centraistationen und Zuleitung des Stromes zn Motureuwagcn, '6. mittelst 
selbftst&ndiger LoeomotiTen nnd 4. mittelst elektrischer Energie, weldie durch eine vom 
Kisenbnbnnge mitgefQbrte Dsmpflnasckins auf der Fahrt smeugt wird. 

Nacb den ersten Anningon für elektrisch betriebene Hahnen durch die Firma 
Siemens & Halske aus den Jabren 1879 und 1881 sind mancberlei Unternobmungen 
in's Lehen <,'(treten. Dm^? insbefinndere Amerika rüstig in der Kintulniiiit^ vnrang^fij'anf^en 
iiit, scheint mir, dem liefeienten, nicht wunderbar; fallen doch dort eiuo Keiiie vviu Uuck- 
siebten fort, welche anf dem Continent genommen werden rofi«en. 

') Bd. M (18941, S. bi, 
•*) Jshrgang 1894, EOt TL 
•••) Technkcho Blätter, Pmg im. 
laHaekrift t Iml- i. SliUMuMiaM. 1«M. 1 
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Welchen Werth die Kiuführung elektrischer Energie für den Verscbiebedionst auf 
Bahnhöfen klangen ktnu, geht aus den Ängabea Brettmanu's hervor, wouaeh von den 
rund 40,6 Millionen Hark der QesamrotkOBtea der Zttge auf den prensaisdien Staatabahnen 
alkin gegen 7,7 Millionen oder „ auf den Verschiebedienet entTanen. 

Die ersten Mittlit'iliui^'rn fiiier derartige Vei-schiebevorrichtiingeii in DiMitscbland sind 
1891 von Eiscnbahu-Director Üork fdesspn X;imp in dena Sonderabdt luk ^olefrontlich auch 
Borke oder Pork geschrieben wird) auf Urund praktischer Erfahrungen g^niaclit worden. 

Dans fKr den Betrieb ron Drehscheiben, Sebiebehöhneo die elektrische Betriebäform 
T«rtbei1haft «eio kaan und sieb bereits als vortbeilbaft erwiesen bat, darin wird man anbe- 
dingt mit Kohlfürst fibereinstiimurn können. 

Ffir die ziemlioh aii>rrilirlirh(> Re>ihreibuug der Yorst-liIfiL;? un.l der in der Praxis 
angewendeten Porrnfn zum J^etriflM' mittelst dirocter Stioni/nltMiunu' kann mau Herrn 
Kohlfürst nur Dank wissen. Wenn iiurh der Vorschlag von Bonueau und Des- 
TOziera aicbt in die Wlrirlicbkeit übei-trugiu wanden ist, m ist er dodi inmeriiin lehr- 
rdeh genug. Anders liegt es bei den elektrischen Loeomotiven von Siemens Brotbera 
für die Sontli City Railway. Bei diiscr al^ riitergrundbahn gefQbrteo Stre^:ke war der 
elfktri;;che Iktrieb gewi^permas^en duicli ilir- naturlichen Verhältnisse gegelii'n. Aehnlich 
lif'<,'L'n (üp Dinge bei den (>lüo-Belt-f unnels, bei denen mit Spannnnsf von der ht^tlirilipten 
Fachwelt die Ergebnisse erwartet werden. Der Umstand, daüs bei diesen und ähnlichen 
Bahnen sieh der elektrische Betrieb mit directer Strommleititng bewihrt hat, obwohl ganie 
ZQge dorch Iioeomotim beft^rdert werden, seheiat den idealen Anschaunogen Eohlffirst^s 
'm widersprechen, dass bei dieser Betriebsform die Zftge in viele kleine, häutiger rcr- 
kfliifM']*' Stückt'. woni("'v.;''lich in ciiuchie mit M<it(>r>'"n ntisjrorfi-Jtete Wagen getht-ilt worden 
niüiNsteu. Kins scheint dem Berichterstatter uiclit t^cnii-riMid i^foklut. Kh wird auf die Ver- 
minderung des Todtgewichts des Motorfahrzeugs (Loconiotive) in allen Publicationeu grosser 
Wertii gelegt. Soll Aber das Hotorfabr/eug andere Fahntenge schleppen, so muss noth- 
wendiger Wdse die Locoraotive das erforderliche Adhänonsgewicht haben. Hat dieses 
letzteres, das Wagengestell und die iimtorische Einrichtung zusammengenommen, nicht, so 
muss ein Aufwand von todtem Material stattfinden, nm Idos* dieses Adhäsionsgewiclit 
benntsziiliekoMimen. Ol, iljps in verschiedener Hinsicht wirthschaftlich ist, wagt aucli der 
Berichterstatter nicht aiigtijiieiu zu beantworten, für gewisse Fälle aber ist es dies sicher- 
lich nicht. 

Dass Vorschlftge fflr Erzielung m Geechwindigkeiten ton 2&0 oder gar 300 km 

f&r die Stunde mit den uns heute ZU Gebote gehenden äusseren Betriebsinitteln, wie sie 
von einzelnen Elektrikern gemacht wurden, zu den Unmöglichkeiten gehören, darin wird 
mau Herrn Kohlfürst sowohl Mit Herrn Leissner ohn'» Bedenken beipflichten, wie es 
der Berichterstatter a. a. 0, auch vorher selbst bemerkt hat. 

'Wenn Herr Koblfflrst gegen die directe Stromznleitong auf langen Haaptetrecken 
hesondera Tolkswirthschaftliche und milit&rische Bedenken in's Feld fAhrt, so dflrftea unter 
unseren Verhältnissen in.<tbesondere letztere schwer in's Gewicht fallen. Man denke nur 
an die Unterlovriiuiic der Enertrieziilciluni:! 

Für diejenige ÜrtrietKfni m, bei welclier die elektrische Energie im Zuge selbst durch 
Daiiiplmaschiue und Dvuaiuo erzeugt wird, wird als einziger Vertreter die H eilmann 
sehe Loeomotire angeffihrt und nUier beschrieben. Wenn gegen diese Locomotive gesagt 
wird, dsfls rie zu theu«r (120000 Mark) tud zu schwer <118 1) ad, so ist dien gewna so- 
tralTend and die Forderung nach grSaserer Billigkeit und Leichtigkeit gerechtfertigt Wenn 
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atMr Hnr Leiasrner in seinem Tortnge dM'FtiDtip far Terfehlt «rklirt aiia der mebr- 
teehen Umsetsiing der Energie, so mim die oAfaere Begrfindung diesee Urtbeils «Iq^ewnrtet 

werden. Für's Ei'ste ist Joch zu berücksichtigen, dass es sich hier um einen ersten Ver- 
such handelt. Wenn der Bei ichterstatter nicht irrt, ist der Vorschlag, statt dio Darapf- 
maschineu iliroct auf die Triebräder der Locomotive wirken zu lassen, die Zwisclienum- 
waadluDg in elektrische Energie einzuschalten, von Werner von Siemens ausgegangen. 
Auch ihm eehwebten die Vortheile vor« welebe der elektrieehe Betrieb ftUgemein hat: eine 
bessere Ausnfitzani; des Dampfes und eine gleiehmftssigere Bewegung als bei Dampf- 
toeomotiven. 

Die Betriebsform iriitttlst Acriitnulatorpn-Locomotivpti Int sieh der Berichterstatter 
bis zuletzt aufgespart, weil er glaubt, liier etwas Neues den Betrachtungen der genannten 
Herren Lioziifügeu, Ja Einiges entgegenhalten zu können. Herr Loissuer spoiät weuigstens 
im mflndUcheo Vortrage ohne jede Begrttnduog die Aocumnlatoren-LocomotiTe mit einem 
«infitchen »kommt nicht in Betracht* ab. 

Herr Kohlfürst erkennt immerhin einige Vonftge der AocuDiulatoren-LocomotiTe 
an, in«h( vnidi 1 e die Unabhängigkeit des Fahrzeuges, gemeinsam mit den atlfremeinen 
günstigen liediiigungen elektrischen Betriebes. Er führt auch eine Anlage au. welche in 
dieser Weise ausgeführt worden ist, die etwa 4 km lange Strecke flu- die Papierfabrik in 
Baieof^t (Warttemberg). Rr hfttte noch hinzufagen kdnnen die Fahrten auf der Frank- 
Airter Waldbahn gelegentlich der elektretechnisehen Aneetellnng und die VerrochafUirten 
auf der Hildbiufjhausen-Hi 1 Iburger Bahn. 

Wenn auch diese Betriebe keinen durchschlaeendeu Erfolg gezeitigt hnben. so kann 
man doch dem zu Gute halten, das.«* die .\ccumulatorentechnik selbst noch in der Eut- 
«ickeluug begrUTeu war und theilweiso noch beute ist. Dass sich eine Äccumulatoren> 
Locomotive vorhandenen Anlegen anpassen Usst, so daee die Veninsung und Abschreibung 
der letzteren sieh besser gestaltet, als wenn ele lediglich znr Lichterzengung dienen» dan 
die Accuraulatoren-I.ocomotive, etwa als llangirmaschine, znr Zeit der Nichtbenützung 
keiner P'nercriey.ufuhr bedarf, das? encllirb die Ausnutzung der Kraftgeber in stationären 
Anlagen bes.ser ist, so dass der Energie veriust beim Laden und Entladen der Accumu- 
latore» aufgewogen werden kann, ist von dem Berichterstatter an anderer Stelle hervor> 
gehoben worden. 

Trotcdem glaubt auch der Berichterstatter, daes für die nächste Zukunft die Accu- 
mulatoren-Locomotive die Dampf-Locomotive nicht verdrängen wird, schon weil jede Um- 
wandlung sieh allmählich vollziehen mn>s-. AI-; rnter-itfitztin»:^ für die Dampf-Locomotive 
könnte aber die Accumulatoreu-Lucomotive immerhin in Betracht kommen, sowie sich die * 
Aceamulatoren<'Teehnik gegenwärtig catwidielL 

Ob hieriiei die von Kohlfttrst genannten Kupfer-Zink- Aceumulatoren eine Bolle su 
einelen beiufen sind, muss die Zukunft lelui n. Nicht besonders günstig ist bei diesen 
Stromerzeugern der Umstand, dass beim Laden die Temperotar der Batterien erhtht 
werden mu^f? 

Abschreckend für jeden Freund der Accumulatoren-Locomotive müssen allerdings die 
von Kohlfürst angegebenen Zahlen wirken, wonach ftkr eine Stnndenpferdestärke etwa 
60 kg Todtgewicht dw Accnnrahitoren kommen. Nun wird man nicht von dem Accumn» 

lator verlangen können, dass er bei grOestem £nergieinhalt so gut wie gar kein Gewicht 
habe. Dem «tünde [,'egetiftber die Forderung. dii«8 die Locomotive ►in nülil zu ilefinirendes 
Adbä^ioDSgewicht haben mu»s, aber eine Zahl wie die oben angeführte djuss eotmutbigend 

l* 
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wiiken, und m» ihr «ntopriiigeii woU ntdst die alNqpreclMiiden UrtbeOe d«r BiMobaba* 
Faeblenis. 

Nun sind aber seit etwa Jahren im Bau elektrischer Aranmulatoren recht erbeb* 
liehe Fortschritte zu vcnreiclinrn, w(»1che der Berichterstatter Oclepenheit hatte, kennen xn 
leroen; ja die ßutwickelung dieses Processes kann als noch nicht abgeschlosaea bezeicboet 
werden. 

Dem Bericbtentatter sind Ergebnies» von Xessongen an neneien Aecttnmlaioren 
bekannt, wonach die Entüadaeapaatlt «twa 72 Amptn-Stnnd«! fir da« Kilogiamm posi- 
tiven Elektrodengewichts beträgt. Um nun rund und zugleich reichlich genug zu recboen, 
sei das (lesaramtf'c wicht dps Accum nlatoren im Betriebe atif da? Preifiuhe des positiven 
Elektrodengewichts angenommen. Es entfielen somit auf das Kilogramm des üesammt- 
gawichte etwa 34 Ampire-Stnnden Capacität. fi«chDet man nun wieder rand die fietiieb«- 
qiannnng tines Aeemnotaton m 2 Volt (in Wahrheit im Mittet etwa 1,9), so folgt, dasa 
auf 1 kg Accumulatoren-Gewicht etwa 48 Volt- Ampere-Stunden Bneigie kommen. Da ferner 
1 i'Ioktii^clu' Pfeiilestärko <j;\flch 7'M) Volt-Ampere ist, so würde man für jede PferdO" 
stärkea-Stuude an den Klemmen der Accuroulatoren ein Gewicht erhalten: 

736 

Befibnet man nun die Yerlnete im Motor nnd etwaige Zowbaltienen binni, ee kbne daa 

Gewicht für die Pferdestärken-Stunde doch nicht höher als etwa 20 kg. Mit diesem 
Gewicht dürfte aber für manche Fälle, einschliesslich des Gewichts de^ Motoren und des 
Gestells, nicht mehr als das nothwendi^e Adhäsionstjewicht erreicht wr-rtlen. Dazu kummt, 
dass die Energie während der Dienslpausen wieder ergänzt werden kann, ebenso wie der 
KoUenvorrafh der Dampflocomotive. 

Sieht man von dioen letxten AnssteUnngen ab, so wird man die Koblfflr »fache 
Veröffcntlichuag mit warmem Interesse begrüssen wegen der sichlichcn WOrdIgnng der 
einschlä<ri£:<^n Verhältnisse; sie wird manchem Eisenhahii-Farhmnnn vrillliommene Anregung 
bieten mid namentlich Elektnker vor unzeitgemässem Eifer schützen. 

* * 

* 

Während *les Drucks vorHifhender 7Aha fand am 10. Dt'renitnr im .Verein für 
Eisenbahnkunde' die Diacussion über den Leissn er 'sehen Vortrag statt, welcher ins- 
besondere durch Herrn Bisenbabndirector Bork getragen wurde. Herr Bork tritt fQr 
eine Theilang der Betriebskraft unmittelbar an den Wag^ ein, nm das unwirtbsebafUicbe 
Todtgewicht der Locomotive zu beseitigen, und wünscht die directe Strntn/'iführung dnrcb- 
IL'pfnhrt zu wissen. Herr Dircctor KoUe von der Allgemeinen EHiktricitäts -Gesellschaft 
glaiil>t amh vprsifhern zu k^nnon, dasä das Problem, eine billige und sichere Strom- 
zutühtun^r für Vollbahueu herzustellen, der Lösung nahe sei. 

Nach Ansieht des Beriehterstatiers bandelt es sich am die Frage : Darf der Betrieb 
in dieser Weise nntertheilt werden, od«r muss ein unabhftn^ger Motor mit dem dann 
erforderlieben Adhäsionst^ewicht auch weiter verwendet werden? 

Die von dem Berichtcrstattfr für neuere Amniiulatoren gegebenen Zahldi wurden 
durch einen in der Fraxia des Accumulatorenbaus stehenden Herrn im Wesentlichen 
bestätigt. 

Charlüttenburg, im December 1895. 
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IL 

Bie Oasbahn Hirschberg—Wambrimii— Hermsdorf. 

T«B IMreetur E. Wimm, 
NH 6 Abbl)diwg«B im Tttte. 2 Uthographirtea Tafeln I/U und 1 Dfbaniditoldurte. 

L Allgemeines. 

Da bei der vorliegenden Kleinbahn -Anlage der (ladbetrieb zum ci-stcn Male in aiis- 
^jodehiittTom Maasse zur Anwendiiti^r knmmt, werden die nach!*tehendeu An<;aben über 
die bei dem Betriebe der Des.^atier Strussenbahn innerhalb eiuea Jubreä gesammelten Kr- 
ikhniageB und Resultate von sUgeraeinem lotereaM Min, nimal « «oiil als zmifiiUofl be- 
tnehiei werden darf, dam der Qasbetrieb sieb ein weit grtaaem Feld erobern wird, wie 
dies Tiellbeh jetzt Docb «ngenomman wird. 

Das System der GasmotorwaKen, welche nach dea Löhr ig 'sehen Patenten von der 
deutseben Gasbnlin-üesellschaft in Dessau gebiuil werden, beruht auf dem 
Prinrip, da;^s efuiiiiriniirtw Has (7.7.. von 7-^^Atorn.) in Unhältern auf den, im febrigeu 
ganz wie gewöhnliche Strasseiibaliuwagcn gebauten, Wagen mitgeführt wird und nach ent- 
aprealModer DnekrermiDderung in rioaia anter der eiaei Sitzb«mk des Wagens beftnd- 
liebea, zweleylindrigen Gasmotor znr TbUiglteit gelangt. Die GasbebSlter werden, wie 
bei den mit Üasbeleuclitung versehenen Eisenbahnwagen, mit ftüsserster .Sorgfalt ohne 
Nietiiiiht durch Schweissung hergestellt und mit einem Jen normaleu um 5 Atmosphären 
über.sti'i^eii'len Druck geprüft, so dass jede Möglichkeit eiin r Ihidichtigkeit ausgeschlossen 
ist. Die Bewegung der mitten zwischen beiden Cylindern aitienden SchwuugradwcUe, 
weldie 260—280 Touren in der Minute macbt, wird durch Zahnrftder and ReibangR- 
knppelungen auf die Wagenadisen übertragen. Während des Stillstandea des Wagens 
macht der Meter 80 Touren und wird bei länger als H .Minuten dauernden Pausen an den 
J'iKl-tatioiicn gnnz abgestellt. Dif rif'>5fhwiii(li(,''k( ;t der Wagen wird durch eine bestimmte 
Einregiilirung des .Motors auf eine bestimmte Grenze, \2 nrlrr H» km pro Stunde, je nach 
den behördlichen Vorscbriften, von vornherein fe^itgesielit; grössere üescbwindigkeiteu. 
welche indessen fir Strassenbabnen selten zulässig sind, können dnrcb entsprechende Eio- 
riehtang des Triebwerks unschwer erzielt werden. Dero Wagenführer ist eine Steigerung 
der Geschwindigkeit über die einmal bestimmte Grenze nicht möglich, was mit Ufick- 
sieht atif die 5ftentliche Sicherheit zur Verhütung übermässig schnellfii Falircns und Ji»r 
damit VL'ibuii'lent'n l'nt'allg'/t'alir nls pin Vorzug der Construction angeselicn vvt'nleii luuss. 
Das ganzo Triebwerk ist durclt staubdichte hasten gegen Verunreinigung gcscliützt. Die 
Auspuffgase des Motors werden Ober das Wagendacb abgeleitet, kOnnoi aber auch im 
Winter durch entspreehende Umschaltung der Bohren zur Heizung der Wagen benutzt 
werden. Einige auf dem Wagendacb sagebiacbta Bohren enthalten einen Kahlwasaei^ 
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voiratb von ca. 300 Liwru, welcher im Wiutcr gar nicht, im Sommer nach 8— lokm 
Fahrt etwas ergänzt werden muss. 

Die Wagen können durcb Umstellen eines Hebels von jedem Perron aus vorwärts 
and rückwirts gefahren und darcb eine Kniebrenise bequem auf wenige Meter «um 

Halten gebraclit werdon. Wihrend der Fahrt hat J.r Führer nur den auf Halt 
scltnellpn oder langsamen Gang eiDznstellenden Steaerbehel uad die mit Signalglocke ver« 

sehtiit' liiemskurbel zu bedienen. 

Das Aeussere der Wagen unterscheidet sieb kaum von demjenigen gewöhnlicher 
Strassenbabnwageo. Bisher sind 3 Grössen derselben cou.>truirt worden: selche mit 

7 pferdigem Motor, 12 Sitz- und 14 Stehplfttzen, solche mit 10 pferdigen Hötor, 14 Sifa^ 
und 14 Stehplitzen, nnd solche mit 12 (normal) — lo (maiimal) pferdigem Motor mit 
18 Sitz- nnd U Stehplätzen. Die beiden letzten GrOsaen sind für Betrieb mit Anh&ng«- 
wagen und für «tfirkt're Steigungen besliranit.*) 

Her crl r lurh der Wagen hat j-ii h je nach den Witri'i iiir^svt'iliältnisscn und je 
naih dein lietrieb mit Anhängewagen in Dc>sau iu den Greu/.en vou 0,44— -0,5 cbm pro 
Fahlikilometer bewegt, wobei sn berilcksiehtigen ist, dass hlerhd die Nebenleistungen, wie 
Beförderung der Gepäckwagen, des Schneepflugs, Verirachsfahrten ete. in dem Verbrauch 
mit eingerechnet sind. FQr den Betrieb der Comprimintatioo ist ein Zuschlag Ton 
8 — 10**/,^ für den Qasrerbrauch au rechnen. 

Comprimir Station. 

Dit' ('om]>r!mir-;tn!i(.it lii'steht aus fiiifin kl'i'hT. f.,"--' f, m (inindtlriclif besit/eii h>n 
Hiiuschen. in wel« hcin ein NpCerdiger (lasiiKtLm, «'in«' nach IJedarl im UcUieb betiiidliilie kkine 
Compres-sionspumpe und eine zweite als KeHfrve mit dem nöthigcn Zubehör untergebracht 
sind. Die Qassammelbeh&lter und die Kühlwassergefässe befinden sich an der Aussenseite 
des H&uschena. Die Anlage, welche mit einem 8 pferdigen Motor fnr einen Betrieh von 
15- 20 Wagen ausreicht, braucht nicht unmittelbar an der Bahn zu liegen, sondern kann 
in zkMnlich erheblicher Entfernung (in Dessau circa. 2'>0ni| in einem Hint^rjrebäude. 
oder sogar iu einem Keller untergebracht werden. Das compiimirlü (ias wird in diesem 
Falle dnrch eine unterirdische schmiede<>iä6rne Druckleitung der Haltestelle der Strasseu- 
bahn zi^etührt, wo es mittelst Gummisehlauchs gomeinschadlieb aus einem bydranteafthn- 
lichea FQllstutzen den Gasbehftltein der Wagen zugeführt wird. 

üeilüufig sei noch bemerkt, dass man nadi den günstigen Erfahnmgen. welche in 
Fraukreii li bei dem lietrieb von (Jasmotorboten mit stark (bis zu lon Atm.) verdichtetem 
Leuchtgase gemacht sind, beabsiclitigt. das Gas den Wagen mit höherer Spannung als 

8 Atm. zuzuführen, um die Strecke, welche die Wagen mit einer UastüUung zurücklegen, 
und welche zur Zeit 10— 12 km beträgt, erheblich zu vergrössem. 

Fflr die Bedienung der Comprimirstation ist eine dauernde Anwesenheit eines Haaebimui- 
wirters nicht nfithig, da die Gasmotoren stundenlang ohne besondere Aufkicht laufen können. 
Der Detrieb der Station ist sehr einfoch, und brau< ht der Wärter nur zeitweilig das Mano- 
meter der Gasbehälter zu beobachten, um nach Bedarf den Motor abzustellen und arbeiten 
zu lassen. 



*) Aninerkan^. Di« lOpferdigen Hotomgen haben mit Aiilitng««afni in Dcmn anf 8(ei|gu)g 
1 :S6 blalif Ober 80 P«r««B«u einem Zuge befBtdert. 
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2. Zweck der Anlage. 

Durch die Anlage wird bezweckt: 

1. Die Vcrmittclung des Tersonon-, Post- und G fpück Verkehrs 
zwischen Bahnhof und der (bis zum Markt) 1,50 km eutt'ernieii Stadt 
Hirsch berg in Schlesien, welche sich in einer sehr lebhaften Verkebräent* 
wiiAetuQg befindet 

2. Die Vermittelnng des Personen-, Poit- «nd Oepftekverkebrs 
swiechen Bahnhof uimI Stadt Hirschberg einerseits und Warm- 
brunn. <:owi(' II r ni s il o r f u ml iltMii K i s iigebirge anderaneits, ein 

Verkelir. welflior von Juhr zu .laiir L^rii>s-'r wird, 

3. nie Heförderung der H a u pt ba hn w agen mittelst Trausp ii ttMireii 
für eine Anzahl indu^terielter Ktablissemeots von und lum Güterbahnhof 

,inHiriebberg,zu welchem Zwecke ein besoDderes GOtergleis angelegt wird. 

Die Einiiehtong des Qfltarbetriebes wird für eine sp&tere Banpefiode in Anssicht 
genommen. 

3. Lage der Bahn tind Länge. 

Die Lage der Bahn geht aus der U* bei M. litskarte Taf. I her^■or und liegt die^elhi^ '^nm 
auf stildtiächen Strassen oder aber der Proviuzialstrassc von Hirsehberg nach Wamibrunn 
und Hermsdorf. Nur für das Gütergleis wird theilweise ein eigene» Planum hergestellt 
werden mOasen. 

Da die Provinnaktrasee eine Breite tod 8 Meter hat, ein mehr oder weniger leb- 
hafter Fuhrweikflverkebr auf der Sb-asee aber atets Terbleiben wird, so mmste der Strassen- 

körper zwischen den Schienen der Art befestigt werden, wie dies auf Taf. II gezeichnet 
ist und können die Fuhrwerke das Qieia, wenn erforderlich, gans gefahrlos befahren. 

Die Linge der Bahn beträgt: 

a) für die städtische Strecke .... 2,r>0 km 

b) . . Sus-erf , .... 8J>i} , 

c) , das Güterglei» . 2,50 , 

rund . . 13,50 km 

4. Spurweite und Oberbau. 

Die f5piirwpit<< i^t ilic normale, und für den Oberbau wurde das Hartwicii-Systera*) 
gewalilt, in der chaussirung ohne und im Pflaster mit Hille, wie dasselbe auf Taf. lU 
nfther dargestellt ist. 

Der Oberbau ist ansserordeutlich kräftig und wird die Qleislage, bei aorgfiUtiger 
Anafillining, eine sehr gute werden mtlasen, wie dies für den Motorenbetrieb auch nnbe- 
dmgt erfoiderlich erscheint 



*> Anmerkung. Dor Hartwifli-Olicrbaa ohii<- V.'A\.- wirl \n'> ^1, n l;",rinisihrn SlühUiTken in 
Buhrort geliefert, welch« g. Z. auch den Uart wich-Üb< rii.ia für liic Kcitlainüiii geliefert haben. — Die 
BiHeowliieiieii werden Tom HSrler Berpmrka- vai Htttteii'Venin gelwfcrt. 
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6. Steigungen und Curven. 

Die stärksten auf der Provinzialstrasse vorkommenden Steigungen betragen 1 : 30 und 
die kleinsten Ciirvcn haben einen Radius von 20 m. 

Fig. 1. 



6. Betriebsmittel. 

Zur Verwendung kommen Oasmotorwagen von 12—15 11? fOr 18 Sitzplätze und 
14 Stehplätze, wie dieselben hierunter dargestellt sind. 



StraHsenbnhn wagen mit Gi-a.8motorbetrie1>. 




Fi«. 3. 




Seiten •Ansicht 



* /.US- ■ - -» 

Vorder- Ansicht. 



Ferner Anhängewagen, die zugleich für den Gepäck- und event. Postverkehr 
mit eingerichtet werden. 

Anhüng-e-wagron» 

Fig. 4. Vig. 5. 





Seiten-Ansicht. 



Qaerichnitt 
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Kin Zu ff sieht also wie nelten- 
stelieiid al)<i;ehil(Jt't aus und köniiou 
damit bequem (iü Personen beför- 
dert werden. 

Vorgeseben sind /iinitcbst 
12 Motorwagei). 
8 Anhängewageii. 
4 Post- und Uepäck» 

wagen, 
2 Bahiuneisterwageu, 
2 Sehneepüügo, 
1 Sal»traawi^;en 

und liudcti noch Brwägungen »tatt, 
ob für den Gfiterrerkebr event. eine 
GasIoeomotiTe zur Terwen- 
duDg komuMD soll. 

7. Betrieb und Verkehr. 

Da dar Verkehr« besonders 
im Sommer, sowolil voo and nach 
Warmbnun, wie von und nach 
dem Riesenpebirge, als auch vom 
und /um Bahnhof Hirschberg ein 
sehr lebhafter werden dürfte, so 
ist eine so grosse Anzahl von 
Ausweichen vorgesehen, dass 
für die st^idtisebe Streclte, wenn 
D5tbig, ein 3 Minutenverkehr und 
fbr die äussere Strecke ein lu Mi« 
nnteDTtrkelir ebgsriditet werdeo 
kann. 

Der Gasbedarf wird aus 
der Gasanstalt m Hirachberg, wel- 
ehe der Neuen Gas-Aetien- 
Gesellschaft in Berlin dgen- 
thflmlidi ist, entnemmen und 
werd» Oomiifimir - Anstalten in 
Hiisebberg und Warmbnum an- 
gelegt 




ZaUMkiMI f. UmJ- a. SInMMibakwa. UM. 
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8. BMlttUohe VerliSlteiMe. 

Di« Concebsion ist von der Neuen Gas-Actien-Gesellschaft iu lierlin er- 
woiben, wekli« «ine besoodcire OeseUschRfl; Ar das Untern«liroen gebildet liai 

Die Anaffibrnng erfolgt durch di« Deutsche Qssbabn-Gesellschaft iD 
Dessau und dflrft« der städtiaehe Tbeil der Anlage vom Somm« 1896 «nd der Best 
taiD Hcrttst 180(3 in Betrieb kommen. 

Na> h Fl itig>tcl1ut)<r dor ^nnxen Anlage eollen nihere Hittbeilungen über den Bau, 
die Uaukoston und den Betrieb erfolgen. 

Deeesa, im October 1895. 



III. 

Blektrische Strassenbahn mit nnterirdisolier Stromsoleitimgi 

System Hoerde. 

Von A. T. H«r>| Ingimenr, Uainboig. 
Vit 18 AbbiUmgui im Texte. 

DunA die EinfftbniDg des amerikanisehen I^lkj-Sjstemee ftnd der «leUrische 

Strom eine allgonif.'inere Verwendung för Strawenbahnen. Wegen der vielen Störungen 
an Telephon- und Telegraplienleitungen und ferner wegen der vielen Unfälle, welche den 
oberirdischen Leitungen zugeschrieben werden, criebt man zwnr «Irr nnto'-irdischen Strom- 
leitung den Vorzug, doch stehen ihrer allgemciuca Einführung bis jetzt die hohen Au- 
lag^oateo hiDdemd entg^fen. AklcamulatoreD wwden erst daim ii Frage kommen, wem 
ein Trockenelement gefiinden ist, welches bei einer kleinsten Ladungsxeit die 
grOsste mögliche Strommenge bei einer gr&ssten Spannung giebt. Vis jetzt 
haben nur zwei Systeme mit iiuterirdischor Stromleitung weitere Aufmerksamkpit auf sich 
gezogen, namürb i\n<^ in Hudapest von Siemens & Haläke eingeführte und das in löUS 
bekannt geword. ue amerikanische System ,Lovc». 

Die Budapester Straseenbahn ist nach dem Doppelschienen -System angelegt Der 
Kanal für Stromleitung und Bntwissernng befindet sich unmittelbar unter dem einee 
SchienenpaarSf die beiden Schienen bilden zugleich die ContacUSchlitze. Gusseiseme Stühle 
unter den Schienen in Abständen von 1,2 I,.^ m dlcnün mr Hofostisrirnir derselben und 
zugk'ich als Befestigungspunkte bezw. Halter der S(i .oiiIiMf n, \\ aln. inl sie iu der Mitte 
eine Oell'uung gleich dem Kanalqucrschuitte haben und dadurch eine be<iuenie Reparatur 
des Kanäle» ermSgliehen. Letzterer besteht aiia Stampfbeton. Dieses System hat sich 
zwar bis jetst ab sehr gut erwiesen, doch den Nachtheil, dass man ohne Aufbrechen des 
Pflasters und Terlet/ung des Stampfbetons nicht zu dim Stromleitern gelangen kann, was 
bei Reparaturen l&stig und auch koetepielig ist 
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Das System .LoTe* hat ebeiuio wie die sich in Amerika aehi ausbreitcndeu Kabel- 
Ukaan dm Kanal in dar Mitt« d«a Olaises. Das Nene dieses Sjstemes bestellt darin, 
dass der eigeniliche Stromleitongskanal aus Eieeo beetebt und durch swei Iticbt aufieu^ 
nehmeude (JoElses abgedeckt wird. Diese Verbesserung ist schon von sehr grosser 
Wiilitigkeit, mau kann sti^ts li idil zu den Stromleitern gelangen nnd braucht weder 
das Pflaster noch den Entwässerun^kanal. welcher hier auch aus Staii]]tf])t ton bpst^ht, 
abzubrechen. Trotzdem geuUgt dieser wirkliebe Fortüchritt des System Love noch nicht 
allen Anforderungen. 

Der Hoerder Bergwerin- und Hfttten-Terein bat auf seinem Terrain dne kur» Tei^ 
snebslinie seines Systemes angelegt in Verbindung mit dem viel angewendeten und fiberall 

bekannten Trolley-System ; diese Linie wird mit einem primitiv constnn'rten Motorwagen 
befahren. Die Yi'rscliiDr'l/iin? dieser beiden Systcnic fiiml >hTim statt, weil man pinf^rsfiits 
den Uebergang von zwei solchen Systemen andeuten wollte und andrerseits um zugleich 
unumstösslicb zu beweisen, dass beide Systeme leicht mit ein und demselbeo Wagen beüftbren 
werden können. Da nun das Trollej-Syston ZurOdcleitnog dnrcb die Schienen bat, so 
musste das gebmnebte Syston , Heerde ebenfalls fOr Zurftckleitnng dareb dieScbienen, 
d. h. einpolig ausgeführt werden. 

Fig. 1 zeigt genau das eine Ende der Versucbslinie. Das System .Heerde* besteht 
ia Wirlilichkeit aus 3 Theili^it iiii l 7war: 

1. Das eigentliche Gleis; 

2. der Stromleitungskanal; 
8. der EntwSssei-ungskanal. 

In Fig. 2—8 ist ein einpoliges System Heerde angedeutet, und nrar nach den 
letzten Veriiessernngen. Fig. 2 giebt einen Querschnitt des Gleises durch den Schienen- 

stuhl 1, während Fig. 3 und 4 einen Längsschnitt durch die Mitte des Schienenstuhles 
lind L'iiiL' Aufsicht davon zeigen. Fig. 5 ist ein Lflii^s^chnitt thircli dio Kanilniitte ; Fi<,'. ö 
giebt eine Aufsicht des Systemes, links ohne nnd rechts mit Ptlustor uud Abdeckung, 
Fig. 7 einen (^uerichnitt des Gleises zwischen zwei Stühlen durch den Drahthalter p, 
Fig. B die Zusammensetzung einer Strecke von 9 m Ltnge. 

Die Lanftcbienen a (Ombenschioien »Uoerde*) werden durch Klemmplatten auf den 
in Abst&nden von 1,50 m anwesenden Stühlen b befestigt Diese StfiUe sind aus einem 
Stüch Blech geprasst und mit Verstärkungsrippen versehen. Einerseits zur bes.seren Äuf- 
l.ii^'c der Schienen a auf die Stühle b und anderfn-^eits zur festeren Legimy dicsfr letzteren 
in dem Schotterbett sind diese Stühle an der Unter- und Oberseite umgebogen. Diese 
Flanschen werden durch U eingepreaste Kippen noch wesentlich verstlikt. In der Mitte 
des Stuhles h befindet sieb m» mit dem Auseenprofil des Kanales flbaeinstimmende OelT- 
Bung, welciw nach oben in der Breite des eigentlichen Stremleitungskanales ausläuft. Das 
eigentliche Laiifgleis ist vollkommen dasselbe wie bei dem gewObnUcben Strasseobabngleis, 
nur haben die Schienen bei jedem Stosse Contactverbindung. 

Der Ent Wässer uugskanal wird <hirrb, aus einem Stfioke gppresste Kiinalwunde c 
von 4 mm Platteustahl gebildet, welobe paarweise zusammengeschraubt oder genietet sind 
und den cwisehen zwei Stöhlen b bleibendoi Baum Tollkommen ansnuien. Mittdst der 
an die Seiten dieser Kanalwftude e angepreesten Flanschen werden diese mit den Stfihlen h 
durch Sebraubbolxen zu einem starken Ganzen verbunden, während die an die Unterseite 
angepreesten Lftngsfianscben sur Verbindung der Kanalwftnde untereinander dienen. Die 

i* 
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Aber den Stühlen oImo bis warn StrwMmimn «owteekMiden Enden der KnMivftode 
bilden die Verbindung dee eigeDtliehen EntwieseruDgekenelM mit dem Streinleitung«katial. 

Ilm deu EutwilsHerungeltaDal aus Stahl gegen seitlich wirkMi if Kräfte 7.11 schützen, eiod 
in ji'(l>' KiiiiiihNVind c zwei I>än;.'.srippf>n eingcpresst. AnuU und Form dieser Uippiso, eo- 
wie Querschnittsforni des Kanales je nach Wahl. 

Der eigeotliche Stroiuleituugskanal iät bei dem Sjätem .Heerde* cben- 
fUb am StnU und besteht tm dem Kanro, in welchem »cb der Stromleiter befindet und 
die CentoctsdiUtse, d. h. eine fiber die ganse Mnge durdibufende Scblitie, «eldbe die 
Stromabnahme ermöglicht. Dieser Ranm wird doreb das Profileisen i und das Winkel- 
eisen 1 pr^hüdft. Bfidc liegen über die ganze Lftn«?? nebeneinander, i ist so profilirt, dasa 
das Wiiiki'lrisen 1 mit seinem horizontalen Öchejikcl stets darauf ruht. Der vertikale, 
nach unU?ii gerichtete Schenkel des Wiokeleisens 1 tiiut zugleicii Dienst als die eine Wand 
der Coniaetechlitw. Du Prefileieen i wird mit Schranbea oder Nietbolzen mit den Kanal- 
wieden e verbunden, wahrend die Schranben 0 eine Befestigaog des mit einem Deekel 
versehenen gusseisernen Kastens k und des Profileisens i mit den Stühlen b bewerkstelligen. 
Die nt'fostiffinit,^ des ^Villkeleisen 1 mit dem Profi!pi<!pn i jTP':('liii Iit aiif folw-nde Weisn ! 
Auf den Strllcn. «n dii' SttShlp l> lifpeii. siiiil iintfr duni W iiiiveleisea 1 kurze Tragwinkel- 
eiscQ n so angenietet, dass »ic mit dei vertikalen iScite an das Profileisen i anscbliesseu. 
Diese Winkeleisen haben an dem Ende des vertikalen Sdienkels eine Spaltet wodurch sie 
sattelförmig über die Befestignngsbohen m gesetzt werden. 

Durch das Lösen der Muttern in dem Kasten k kann somit das Winkeleisen l leicht 
(Mitfprnt worden. Durch Anwendnnp de? frii?f»pisernen Kastens k mit sriilit's>l>aroni Dockol 
sind die Muttera der Befestigung^sclirauben m geschützt und könnco sie deshalb ohne 
Aufbrechen des Pflasters jeder Zeit leicht gelöst werden. 

Die 2 wischen je zwei StQhlen b angebraebten gnsseisemen Consolen p dienen eines» 
tbeils altt Drahtbalter, andemtbeila als 4iarnere Stfltze für das Wiakeldsen 1. Die Iknht- 
halter sind genau so eingerichtet, wie bis jetzt bei den oberirdischen Leitungen gebräuchlich 
ist. Sie iverdf>M durch ein nach oben konisch au^liiufendes Stück .Fibri* von den Con- 
aolen p isolirt. Kleine ovale, auf p ge^schrauliie Deckel schliesäeu die DrabUialter au der 
Oberseite ab und verbinden sie mit den Consolen p. 

Die Contaetscblitze ist, wie schon gesagt, an der einen Seite durch das Winkeleisen 1 
Öngefasst; die andere Seite derselben dagegen wird durch das jirofilirte, über die ganze 
Länge mit der Kan ilwand c verbundene Winkeleisen d gebildet, welches durch diö mit 
Hülfe dfr Schrauben h auf den Stühlen b befestigte gusseiserne Winkelhaken f mit ge- 
uauuteu Stühlen fest verbunden ist, wobei die Winkeleisen d auf den guüseiserneD Winkel- 
halcen f Hegen. 

Um dem Oanaen mehr Steifigkeit und Dauerhaftigkeit zu geben, eind zwisehen jedem 

Paar Stühle Querkappelnngen t angebracht, welche den Strom leitungskanal mit den Lauf- 
schienen verbinden. Zur Vermeidtinjr von Unfällen, welche die in dem Strasse npri>til liegenden 
glatten Flachen der Winkeleisen d und 1 verursachen können, sind diese gerippt gewalzt. 
Will mau uun irgend eine Reparatur uu dem Stromleiber s vornehmen, so kaun dieses 
unmittelbar geschehen, indem man an der betreffehden Stelle den Deckel des Kastens k 
entfernt, die SdiraulMn m Idet und darauf mit einem besonders dazu geformtea Haken die 
Winkeleisen l entfernt. Nach gescheliener Keparatur wird der Stromleitung.^kanal auf die- 
selbe cii(f;t<hi' Weise wie<lfr dichtgemacht In bei<len Fällen )>h-\'ui das Pflaster vollständig 
uimugerQlirt. lieparaturen an dem tiutwässeruugskaual ^»iuU ebenso leicht und einfach zu 
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bMchaff«»!. Der Kanal wird an dem betreffendea Punkte bloäsgelegt, die Kanalwftiide e 
dorob daa Lteen der ScbraubeD besv. Abscblag^i dn ITiete w^genominen. 

Fig. 0, 10, 11 und 12 geben die neueste ZusammensetKung und zugleich eine Ver- 
einfachung fli'.- Sv-teinos Ho erde nn, welche mit dem in Budapest gewählten Systtine 
filiprfinstiinrat. Hier befioden sich dor Stronihntfr und der Entwässcrungsl(aiial umiiittt'I- 
bar unter einer der Scbieiieo. Die dadiircii erzielten Vortheile liegen auf der Haud; das 
SjBtem wird daduroh aebr viel billiger und ein&cbor. Die eine i^iene a und daa angleieb» 
adbeniclige Winkeleiaen d werden bier dureb eine Schiene von neuem Profil a« ecsetxt, 
wftbrend die Stühle b, kleiner und bedeutend billiger sind. Die zweite Schiene % wild 
ganz auf dieselbe Wfisp gelegt wie bei anderen Bahnen, die weiter*' Ati-^fühnittG' i«t die 
wie oben beschrieben. Durch den Kaiiul in der Mitte fallt der uiiltlere, zwischen den 
beiden Schienen liegende Metallülieifeu tVirl, sudass die Sicherheit des Verkehrs für Fuss- 
gänger und Wagen adir beordert wird. Der Vorthett des^Kanalea in der Mitte liegt in 
der grosseren Stabilitfti, weil beidb Schienen mittelst dw gepreesten Stühle mit dwu Kanal 
XU einem Qanaen verbunden sind. Dadurch erbSbet sieb auch die Traglnaft der Scbienen 
bedeutend. 

Das Systcni Ho erde kaiui laüch gelegt wtrden, denn das Legen des^ eisernen Kauales 
erfordert kaum mehr Zeit als das Legen von Wusserleitungsröhren. In liügiMi ist es Haup^ 
saebe, Stromleitungskanal und Contact-Sdilitze genau nach den Toigeeebriebenen Stfihlen 
zu biegen. Den gansen Eniwisscrungskanal nach den Halbmeasem m biegen, würde eine 
bedeutende Erhöhung der Anlagekoäten im Gefolge haben, weil man für jeden Halbmeaeer 
eine neue Form für das Walzen der Kaiuiltlieile nflthig haben würde. 

Her nie hat diese Frage in sehr inieliigeuter Wei.^ geUst. Man ging von der Idee 
aus, dun Liitwäs.serungäkanal in Vielcckform zu legen and den eigentlichen Stromleitnngs- 
kanal mit der Contact-Seblitae genau su biegen. Die fOr die Bogen bestimmten Kanal- 
winde werden, was GrSHie und Zusammenstellung anbelangt, genau wie die for gerade 
Strecken verfertigt und sind nur von letzteren insofern verschieden, als der oberst.- Tin il, 
welcher schon zum Strnnilr-itnnfj-^kanal gehört, genau iiurh dem vnrfjfschriebeneu Halb- 
messer gepresst wird. Da nun die Stühle in den Bögen strahlenförmig gestellt werden 
müssen, so bleibt zwischen den gleich langen Eanali^den und den Stählen ein keilför- 
miger Zwisdienraum« weldten Heerde mit besonders daan giqrossenan Keilatfleken anf&llt 
Durch diess ebenso originelle als pa-'^sendo Anordnung ist beim System Heerde eine 
billige und untadelhafte Construction der stärksten Krunmiiuigen ermöglicht. 

Der Hoerder Verein beseliaftiijt «idi mr Zeit mit der Ansarheitiintr der Weichen für 
sein System, und ist mit Sicherheit anzunehmen, dass genanntes Werk auch diese Frage 
ebenso gut und gründlieb lOs» wird, wie es mit aeinem Sjsteme auf dem Gebiete ddctriaeber 
Trambahnen mit unterirdischer Stromleitung einen grossen Schritt Torwftrts getfaan bat. 

In sehr oiiiAe lier Weise kann der Kntwftssermigskanal abgezapft werden. Jede Stadt, 
welche für eine solche Bahn in Betracht kommt, hat für ihren eigenen Wasseralinii-s ein 
Kanalnetz. Auf geeigneten Plätzen wird der eiserne Entwässoruiigskiinal iluich an den 
Kanalwändeu angebrachte Aoschlus^rstücke mit dem städtischen Kaualtiet/, in Verbindung 
gebracht, wodurch daa Abführen des durch die Coutactschlitie in den BntwSsserungskanat 
eintretenden Spül- und Regenwaasera möglich wird. In gewissen Abstinden angeordnete 
Schichte Terschaffen Zugang zu dem Entwiisserungskanal. 

Zur Entfermin:,' von Schmutz, Steinen iiml dergl., welche durch drn Contartspalt 
eingedrungen sind, giebt Heerde ah Mittel an, von iteit in Zelt Wagen laufen zu laiueo, 
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welche beim Contacthaiter mit Besen versehen sind. Tin zu vcrliiiidrin. (la>s sieh die 
CuntacUchlitze verstopft^ ist der Contacthaiter vorne und liiiiteii luit elium Messer ver- 
selien, welches durch seine Fonn die in der Sehlitse vorhiiodeDen Gegenstftode aofniinint 
und war Seite wirft. 

Der Contacthaiter (Fig. 13) besteht in der Hauptsache ans der eisernen Platte n, 
welche dmch die Kitze in doii Kriii il r«'it lit uinl an der Unterseite den den Strom ab- 
nehmenden, durch eine Fibre-riait»? von der Platte u isolirten Trolley trfitjt. Die Platte u 
hat eiae Läng^spalte, welche bis über das Strasseoniveau reicht. Der in dieser Lüngi»- 
apalte isolirt angebrachte Drabt föbrt dm darcb den Trolley aurgenommenen Strom dem 
Etobtromotor des Wageoa m. Der Trolley aelbA Isi mit Federn Tereeben, kann also so» 
wohl seitliche als nach oben und unten gerichtete Bewegungen ausführen, wodurch derselbe 
bei Schwaiikiin^pn dos Wagens in belns-tetem und unbelnstitfm Zustande und beim Vor- 
und Kückwartslahreu stets mit dem Stromleiter s in Uerüluung bleibt. Die in Fig. V) 
augedeutete uiuächolförmige Form des Stromleiters dient zum Einbringen des Trolleys bei 
den Anfangs- und Endpulten der Babn. Um die in dem Boden liegenden gepresaten 
Untertbeile des Oberbaues gegen Rosten zu sdiitsea, werden diese bei der Anlage, also 
noch vor der Montage, 2—3 mal in> warmen Zustande iu ein Theerbad getaucht. 

Ein Stampfbeton- Kanal ist schon durch die zeitraubende Bauweise viel kostspieliger 
als ein eiserner Kanal des Systemes Hoerde; ferner kann derselbe bei erster Anlage 
niemals in so innige Yerbinduug mit Schiene und Stromleitungskanal gebracht werden als 
beim System Hoerde, weil Stampfbeton und Cement sieb mit Stabl niemals so ver- 
binden wie Stahl mit Stahl. Ist nun der Boden unter dem Cement- oder Stampfbeton 
ni> ht rrenügend angestampft, was schwierig überall zu controlliren ist, so versackt dieser 
Kanal mit der Bettung, er reisst sich infolgedessen von den Obertlii ilon los. bricht in 
Stücke und ist kein S<;hutz mehr gegen von aui^sen eindringende StoHe. Der Kanal 
Hoerde dagegen, mit den Stühlen mid dem Stromleitungskanal z» einem fieeten Garnen 
verbunden, bleibt ganz unabhlngig von dem unregelmissigen Versinken des Bodens. Durch 
dii' ^i 'iff l'o!i4mction wird ferner jeder auf die obi rsd n Tln ilc des Systemes ausgeübte 
DrtK k Iii « r l ine grosse Oberfläche gleichrnftäsig vertbeilt, sodass dieses System auch nach 
Jahren uDtailcIhaft liegen wird. 

Zufolge der mit be^oudereu Theileo geiioinmeneu Festigkeitsversuche bietet ein Stuhl 
einer auf die Obeiflftcbe in horizontaler Ricbtung wirkenden Zugkraft von angeihbr 2500 kg 
Widerstand, während eine Kanalwand von 4 mm Stabtplatte dnem gleiebmflssig wirkenden 
seitlichen Druck von 2.'»<K> kg wi lc^idit. Solche Kr,1fte kAuinien in Anbetracht, dass des 
Ganze fest eingebettet ist uiiil übciall Stütze findet, iclu r nidit m i. x ilns'j man die ge- 
presston Theile als vollkommen stark betrachten kann. Im Gaiueu eutspricht das System 
Hoerde hiusichtliob der Festigkeit alleu Anforderungen. 

Was nun die vermnthlichen Anlagekosten anbelangt, so folge scbliesslicb noch eine 
kune diesbezOgliehe üebenicht Es kostet 1 m fertiges Gleis mit Stromleiter, Zubehör, 
Sebachten und neuem Pflaster bei Nortnal-Spnrweite 

1. für gfwaluiliclies Trollf y - '^y^l. iti ca. 40— 45 M. 

2. , unterirdisclies System Budapest , S(.l — y.> , 

3. , , System , Hoerde' mit Mittelkanai , Üü— Üö , 

4. , , System .Heerde* mit Seitenkanal , 40<-45 , 

(Naek dem Wodiaaiatte ,«k ingeitieiir' i89S. W«. S6,) 
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Die belgisckeA TieiiiAlbalineii. 

Ton Ottt ■•rk«!, BknnMwter in BBmlmrg. 
Hit S Atbüdingeii im Texte. 

lieber die Coostructionsweise, den Betrieb und die Entwickelaug der belgiücheii Vici- 
Dalbabnen werden in den »Annales des Penis et ChnuasiSeB von 1895* von dem frunü- 
siadien Oberingenienr Kigaux und den IngeDiearen Henry und Glaise eingehende 

Studien veröflentlicht, welchem Materiale die nachstehenden Ansfübrungen entnommen sind. 

Dil' Auslii'ituni; i\cr Vioinalti;ilin*ni i>t in ^^pltrii;*!! pnnr in ilii' Hilnde einer Ge.sell- 
«ciiiift .Soiif'ti' n;iti(>ita!'' des k:herains de fer vieiuaiix belijt's* yi'^oboti, welche im Jahre 
18S4 durcii liesetj'. in s Lebeu gerufen wurde. Diese QeselUchai't ist nicht etwa ein reines 
Finansunteruehmen, Beudem dieselbe bildet in Wirldicfaheit ane Staataverwaltni^, deren 
Generaldirector sowohl wie ein Theil der Verwnltuogisrfithe von dem Könige ernannt 
wt^iil- n. Sowohl die Regierung wie die Kammern waren von der Ansicht durchdrungen, 
dass die Ansfülininfr vm Vicinallvahnen. von welch<ti man sich fftr fVw Entwickelting des 
Landes einen ganz hervorragenden Einfluss versprach, nicht der Privatinitiative überlas^fT} 
werden könnte, und mus^j dieser Anschauungsweise die Uebcrtragung eiues Monopols iür 
Vieinslbahnen in dem gerammten belgischen Staate an die genannte Gesellschaft zage- 
schridten werden. 

Die Veaarbeiten erfolgen entweder auf Anregung der Gesellscbaft. oder der Regie- 
rung, oder auch auf Vfinnla-stinL: hosondpr^'r Interff^'pnten. In dem letzteren Falle hat 
die Gesellschaft das llecht, sich ein .lalir lang den Kut^chluss vonubehalten, ob dieselbe 
die betreffende Linie ausführen will oder nicht. In dem Falle der Ablehnung kann die 
Conoession einer anderen Oesellscbaft oder einem Privaten überlassen werden. 

Die bisher zur Ansffihrung geltommenen Baho^ haben fast ansnabmdos eine Spmw 
weite Ton Im erhalten; nur für gewisse Linien an der holländischen Grenze hat man eine 
Spiir«<^it»' von 1.0(57 m ausETpführt. da das (lichte holländische Bahnnetz dieser Art diese 
Spurweite )*esitzt. Ganz ausnahmsweise bat man für einige besonderü bedentuDgavoUe 
Linien die Au.sfübrung der normalen Spurweite zugelassen. 

Am 31. Hin IS0B war der Stand des UntemAmsns der folgende: 
t. CoDcessionirte Linien: 

A. Im Betrieb befindlich : = 1012 km 

B. Im Bau . = 132 , 

C. Demnächst zur Au8fiihrun<i kommend . . 

Zusammen . . 12u9km 
2. Linien, deren Concessionirung beantragt war oder 

demnächst beantragt werden sollte = 13(JU km 

Insgesaromt . . 2569 km 
In dner CircolamotB Aber das bereits mehrfach erwfthnte Qesets von 1884 an die 
provinrialen und stildtischen Verwaltungsbehörden führte der Minister aus, dass für Trans> 
pOrte auf weite KntFutiungen zwar ganz ausserordentliche Prc inii-^ii^ungeu eingetreten 
seien, dass os jedoch noch fast ebenso viel wie vor einem lialbea Jahrhundert koste, eine 
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Karrp roll fjRtroidc aiit kutzf» KntfernunppD zu beordern. Den hier flrkanntea Maogal ni 

l>eseiti<,'t'ii. j-eieii dif Set'iin'lar- mier Viiinalhahnen beriifpfi. 

Im Jahro ItiHo eit'uhr das Gesetz Yon 1884 einige Abänderungeu, wodurch die B«- 
fltimiQungon eiae endgültige trnd «war die folgonde Fassung erhielten. 
Die Dauer der Oeaellsdiaft ist iinbe|rreiist. 

Die Gesellschaft beantragt, nachdem ne sidi von der Zweekmlesigkeit einer linie 
flberzeagt hat, die Concession für dieselbe. 

T)]p G'^ellschnft lann den Betrieb einer ibr coneeesionirteD Vicinalbahn in den 

folgenden Fällen einstellen: 

1. Wenn in fünf aufeinander folgenden Jahren der Bruttoertrag einer Liuic unge- 
nügend ist, una die Betriebskosten zu decken. 

2. Wetm wibrend fünf anfdnandar folgenden Jahren der Beinertrag einer Linie 
iingen%end geweeen ist, um die Hälfte der Kapitalzinsen der ersten Anlage 
m decken. 

Der Staat, die Provinzen, die Communen und die Interetüsentcn kennen sich ver- 
Pinigen, \m «Ins Ge^iellsihaflskapital aufzubringen. Di( >. ii - m m halten für die pwirlinft^n 
Summen Äctien. Es darf keine Vicinalbahn gebaut wi ril. n. wenn niclit cinr' so L,'rii.<se 
Anzahl A.ctien gezeichnet ist, dasä die Erbauung der Linie und ilir«^ Auä^Uiltuiig mii dem 
nOthigoi Betriebsmaterial gesichert ist. 

Der Artihd 9 des Qesetses bestimmt, dass die vom Staat an zeichnende Summ« fftr 
jede einzelne Linie nicht mehr als die Hälfte des betreffenden Qasammtkapitals betnm;en 
darf. Als Regel hat die Regierung eine Betheiligung mit etwa einem Viertel des Actien- 
kapitaln bi^hpr h{»ribacht*>t, indem von Acr ^iitroffondf-n Ansicht an^jreht, das5! dii» 
Hauptbetbeiligung bei Aufbringung der ertbrderlichen tielder seitens der Communen er- 
folgen »oU. 

Das Qeseb setzt weder einen bestimmt«! Thon noch eine Grenze filr die Betheiligung 

der Gemeinden fest. 

Im Falle dcu (ioraeindcn die röthigen Haarmittel abgehen, kann denselben durch 
den Sttat oder die Frovinzbebörde die Aufbrioguug der Gelder durch Annuitäten gestattet 
werdeu. 

Diese Aanuititen sind auf 24 Jahre sa rertheilen« und zu 3'///, zu berechnen. 
Besondere Interessenten können, um das Zustandekommen einer Linie zu fordern, 
sich in finanzieller Beziehung zasammenthun und für jede Linie eine bestimmte Anzahl 

Actien zeichnen. Diese Action mfi««pn zu bf'>tiiriiiitiMi Zeitpunkten eingol'"st werden. Die 
von <lfr;irtiu'en InteressenN'n u''' zeichneten Mi tniu'L' dnilVn in dem einzeliuMi Falle nicht den 
dritten Theil des erforderlichen Gesammtkapitals übersteigen. Derartige Interessenten er- 
halten die Rechte, wie solche bä anderen Actienuntemehmungeu gewährt werden. Den 
GeneralTersammlungen kOnnen dieselben mit herathender Stimme beiwohnen. Die Aetiontoe 
sind nur bis zur Höhe der gezeichneten Betrftge haftbar. 

Die dem Staate, den Provinzen oder den Gemeindoi gehörenden Ad\cn werden auf 
deren Namen »u<«^re><tolU Die Pro\inzen und Gemeinden kOnnen nar mit Zuatimmung der 
Kegierung ihre Actien veräusscrn. 

Die Actien der Interesscaten werden auf den Namen der Inhaber ausgestellt. 

Die Geaellscbaft ist berechtigt, Obligationen in der Höhe der ihr zustehenden An- 
nnitftten auszugeben, doch mnss die Begieniug diese Emission goiehmigen. 

MlMMftf. Ue«l-m.lHwli^ia UN. 8 
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Für jede Linie muss eine p-etrpnntc Ahicchniiug erfolgen. 

Der Anthcil Jeder Linie an den üeneraiuukosten wird nach dem Beitrag deraelbeo 
lu d«r gvsammton Brotto^sulime fes^etst 

Der naeh Abing der üoto-baliaogs- nnd BetriebskosteD veiltleibeDd« Ueberachm 
wird zur Begleichung der durch die öft'enüidieii Gewalten gezeichneten Annuitäten, sowie 
zur Zahlung * itiei ersten Dividende an die Inhaber der ToU eiogenblten Actien rerwaadi 
Diese Dividende ihirf 4'/» "/,, nicht überst<>i2:ca. 

Der verbleibende Ueberschuss wird unter Abzug der den Verwaltungsräihen und dem 
Oennmldireetor «lateboideD Tkntiime (dereo Hl^be für den Eioielneo nicht mebr ala 
6000 Mk. betrageo darf) wie folgt vertbeilt: 

V4 wild einem Fonda, der fQr den weiteren Avsban and die Veibeeeerung der 
Linie bestimmt ist, überwiesen: 

wird den Actionären unter dem Titel einer zweiten Dividcndo <'>'y:>1(!t; 
^■^ erhält di(^ (lesellschaft zur Bildung und Stärkung des iÄi'ser\ i-iniids. 

Die (.iesellschaft wird durch einen Verwaltungsrath, der aus dem Präsidenten, vier 
Verwaltungsräthen und einem Generaldirector gebildet wird, geleitet. 

Ausserdem besteht ein Ueberwachung^comite, das sich aus 6 Mitgliedern zusajnmen« 
aeint, die io der OeaenlTcmmiDlnDg gewftblt werden. Dieeem Oemitä ateht eis unbe- 
grenztes Hecht cur Ueberwacbung aller Operationen der. Qeaellsebaft zu. 

Die Generaliinkosten .iind verhältnissmSseig niedrig. IKe BetridMkesten betragen 
im Jahre 181>2 für das Betriebskilometpr = 140 Mk. 

In dem Gesetze von 1885 ist nicht vorgeschrieben, dass die Gesellschaft die ihr 
eoneenienirten Umm aneb zu betreiben bat. Dieselbe bat denn anch mit wenigen Aus- 
nnbmen den Betrieb an Untemebmer verpaditeL 

Diese Verpaehtnngeu erfolgen im Allgemeinen nach den folgenden Grundsätzen : 

Die Gesellschaft vermiethet dem Pächter die Gleisanlagen nebst ZnbebOr (jedocb 
mit Ausnahme von Mobiliar) und stellt das nöthige Betriebsniatcrial. 

Die Dauer des I'acbtcontract<>s wird im Alltfotneinen auf ;iO Jahre festgesetzt mit 
der gegenseitigen Befaguiss, den (Jontract nach Verlauf von !•» Jahren aufbeben zu können. 

Die ünterbttltung — und swar im weitesten Sinne des Wortes li^ dem Pfditer 
ob, dem auch alle Lasten, Verpfliditnogen und Vmantwortnngen, die ans dem Betriebe 
entspringen, zufallen. Derselbe mu.ss die Versicherungskosten etc. tragen und ist ver- 
pflichtet, das MateriiU und die Anlagen beim Erlöschen der Facbt in gutem Zustande ab- 
zuliefern. 

Der Gesellschaft steht ein ausgedehntes Autsiciits recht zu. 
Aof den ftnaniieUen Effeet dieses Yerfthiena soll weiterbin tiogebrader xnrAd^ge- 
kOfflUMi werden, doeh mfige bereits hier erwfthnt werden, dat» die GeBellMbaft mit den 

enielten Resultaten sehr zufrieden ist. 

Die (hr N'atiDnalv'^'i^HlschafT der bolcfisrhen Vidnalbabnen eeneeasionirten Linien können 

in zwei ver-i-hiedenf ('la>st'n getheilt werden: 

1. Ötädliache oder vorstädtische Linien, welche das Weichbild der grossen Städte 
berflhren und in manchen Fällen bis tief in das Innere derselben eindringen. 

Derartige Bahnlinien haben, wenigstens auf den stidtisehen Bahnatieeken, 
fast ausnahmslos nur Penonenverkebr. 

2. Linien, welche der Beßrdenmg ron Qfltern und Personen dienen. 
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A. Büdtifldhe BahnlinieB. 

Hinrichflieli der CoDstmction dieser Lioie» sind keine Besonderbetien zu crwiha«!. 
Die Qletee werdea auf den Straelen rerlegt nnd nach Möglichkeit dem Ungen- und Qoer* 
profil derselben angepasst. Gurren von 25—35 m Radius sind keine Seltenheit. 

Bei Verlegung (Ilt t'Üeise werden oii^^i-iidicli keiiu'il.-i riiU-rltiiuaibeiten aosgefUhrt. 
Das Gleis wird, winin jeder Seite liaum für ein Fuhrwerk übrig bleibt, in die 
Cbausseemitte verlegt. Durch diese Anordnung erzielt man den nicht geringen Yortheil, 
dasB das Querprofil der Sliaase, eewie deren EntwiaeeruiigävtirbiliiiiBae keinerlei A^e- 
Tangai erleidet. 

B. Anordnung der nichtetädtischen Bahnlinien. 

Terraincnverb. Die 'rerraimTworlmngfn tiinlcn fast ausnahmslos fri'ibfmdig statt. 
Die Gesellscball bat in ihrem Dienste in derartigen Angelegenheiten besonders erfahrene 
Agentai. 

Die Bemübniigen dieeer Agenten erhalten durch die Unterstfltamng der intereeeirteo 

Gemeinden eine weäfntli< lie Fönltrung, da dieae ein grossM Intereaae an der mOglichaten 
Ermässigung des Anhii^akapitals besitzen. 

Man schreckt iiuht kicht vor einer gewundeneu Linienführung '/iirftck, wenn mnn 
hierdiir<'li <lie Zerstückelung von Gruadstdckeu vcrnieideu oder eiiizu^^chränken vermag. 
Allerdings hat nun in manchen Fftlton apAter erkannt, das« man in diesem Punkte zu 
weit gegangen iat, indem die betreffenden Bahnatreeken einen Verkehr erhielten, der weit 
fiber das erwartete Maass hinausging und für welchen sich die gewundene Linienführung 
als ungünstig erwies. Zur 1 instlü rinkung der (Jrunderwi'rbsküstcn bat man nicht selten 
Böflchuogeu durch Mauern ;ius Stcinfn ohne Mörtel odfr ficrgleicluMi t'i>et/t. 

Trare. lu deujenigüu Fallen, in welchen man einen bedeutenden Fnu litverkehr glaubt 
erwarten zu können, wendet mau der Frage der GeflUlverbältnisse und den Curveu 
eine erhöhte Beaehtong an. Je nach dem AosfoU der Üntenraebangen fiber den TOrauB- 
»ehtiidiea Verkehr 1^ man die Bahn entweder auf einem beeooderen Bahnkörper an* oder 
in bestehende Verbindungswege ein. 

Am 31. Deceniber 1892 vertheilten sich die Bahnen in dieser Beziehnng wie folgt: 

Qleiae aof nicht erweiterten Wegen waren rerl^t 737,858 km 
, , erweiterten , , , 56,60ö , 

, , besonderem Bahnkörper , . 187,435 , 

Znaammen 981,808 km 

Bmatußikrm^. Die Kunstbauten und die Unterbauarbeiten sind durchgängig wenig 
bedeateod. Li nenwer Zdt hat man für die hesBere Linienfthnrng mehifadi Opfer ge- 
bracht an4 xwar in den F&llen, in welchen man einen Fracbtenverkehr von gewisser GzOaae 

glaubt annehmen zu müssen. Da man jedoch niemals den tinanziellcn Standptinkt ausser 
Auge lisst, 80 behandflt man etwaige Kunstbauten mit grosser Einfachheit. So ruht z. B. 
ein kleiner eiserner Viaduct, durch den auf der Strecke Louvain-W avre ein kleiner Fluss- 
lanf flberBdaritten wird, auf sichtbaren pnblea. 

Was die Brdbewegungen anbetrifft, so findet man nur gans aiunwhrasweise Einsehiiitte 
oder Dftmme von mehr ate 6m H'°'li<' n< .Honilero ßefe.stigungsbaut^n für Büschungeu von 
Einschnitten oder Dämmen werden in keinem Falle un^^etnlirt. In den Einschnitten n\hrt 
man jedoch ailgeioein die erforderlichen Vorkehrungen aus, um Abstürze und somit Ver- 

8» 
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Btopfnagoi der Abzugsgribeo nt TerbütoD. Zu imsm Zwecke flacht man die BtachoDgen 
den gegebeneD VeriiiliaiaMa «ii1apt«di«i^ ab and beOet djeealben oder bel^ sie selbst 

mit Kaseostüclcen. In allen Fällen, in welchen die Kinschnittstiefe mehr als 1 ni beMgt, 
ordnet man an den Seitenböscliim£r»'n ein Bauqiifttf:' von 0,5 -] ni an Um die Bösihiintren 
?or der Bildung der Grasnarbe gegen Abscbwemmungeu zu sichern, bedeckt mao dieseibco 
hftnfig mit einer dünnen Schicht Asche oder Kohlenstaub. 

Oierbau. Die aUgemeiDen Vorscbrüten über die Babnanlageii sind in einem Bericht 
des Generalaeerettrs der QeseUsehaft ans dem Jabre 1888 enthalten. Diesem Beriebt» 
sollen die HauptbeatimmimgeQ entaoaimen werden. 

Danach sind ranftcbät zu unterscheiden : 

a) Gleise im Gefölle liegenil. 

b) Gleise attf fje-'onderpm l!;ilink''ir|ir-r, 

c) Gleise im Stratibenpllasiter eingebettet. 

Die Gesellschaft hat die stählerne Vignoleschiene von 1 1 cm HOiifi iiiul einen» Ge- 
widit ron 21,5i{g pro lfd. Meter adoptirt Die Schwellen sind ans imprägnirtem Eichen- 
holz; diesellMii sind 1,8» Uogr, 20/10 oder 24/12 cm. je naebdem sie Tierbmtig oder 
halbrund sind. Die Schienen haben U m Länge und werden auf graden Strecken anf 
10 Schwellen gelagert. Die Unterlagsplatt mi wiegen t kg. In Curven wird eine Schwelle 
melir verled. Die Stossplatten haben per Paar ein Gewicht von 10k<r. 

Als Miuimalradiuä gilt ein solcher von 30 Meter. Derselbe ttoll nur dann ange- 
wandt werden, w<ain eine schivllfihere Erflmmiing i^eht an eneiehen ist Auf fMer Strecke 
und fiberall da, wo die Bahn auf einem eigenen Bahnkörper ruht, soll kein kleinerer 
Kadius wii' 75 m Verwendung finden. 

Die auf don belgischen Vicinalbahneii verkehrenden Locomotiven lassen die folgenden 
Scbieueuüberhöhuugen zulässig erscheinen: 

30 Meter Radius Ueberhöbuug = u,<Jlu iMeter 
35 , , . = 0,007 , 

4« . - . = 0,005 . 

45 , « , » 0,003 , 

Das Gleise wird gegen den ChausseekOrpor durch Bordsteue abgegrenzt, deren ein- 

UÜM Theile 40—50 cm lang, 30—40 cm tief und 13 cm stark sind. Diese Bordsteine 
mit rietn da/.\vi-;ch<'n liegenden Gleise liegen höher ah das Niveau der Chaus.see. Diese Anord- 
nung gestattet, den üaliiiki'i i'i r in oinem guten trockensMi Zustande zu erhalten, sie verhimiert, 
dass die auf der Stra^^se fahrenden Fuhrwerke den Bahnkörper und speciell die Schienen 
minirwi und dieselbe mhfltet fismer, daas die Wagen von dem Zuge erbsst werden. Wo 
es sieh durebfubren Ifiast, werden die erhöhten Bordsteine audi ab Ahgreinnng gefen das 
Strassenpflaster dorchgefahrt. 

In der Praxis ist man indessen gezwungen, von die?!er iVnortlnunji hriufig Ali>tand 
nehmen zu müssen, da die Wegegrenzen nicht inunei- parallel mit der Axe des Gleise.s 
lanfen, oder weil der erhöhte Steig zu breit würde, um allein für das Gleis nutzbar ge- 
macht SU werden. 

Die Kosten dieser Begrenrong sind sehr hohe, sie betragen bis tu 2400 Hk. Üb das 

Kilometer. Uei Anordnung dieser Steine und Lage muss ausserdem zum Zwecke der 
AufrfrhterhaUnn»r ein«- ^wU'vi Wp<^pontwä8serunc dafür Sorge getragen werden, dass 
zwischen den Bordsteinen Ueltnungen mit kleineu (juerrinoeo bleiben. Diese auf dem Iiliaen- 



Digitized by Google 



DIE BELGISCHEN VICINALBAHNKN. 



baliDkftrper vertlieilteli vielfiMbeo kleinen QaergrUMQ werden vou den Fussgäugern nicht 
sehr Mgeuehm empriuideo, doch nt oiaa der HeiBuvg, dass dieser Umstand iosofem 

gttnstig wirkt, ah hierdurch die Fussgänger TOn den Gleisen teiobior fem gefaelteo wetdeo. 

Für ihf in den Eisonindiistriebezirken gebauten Vicinalbülinen sind vorsiiohweise in 
umfangreiciitT Weise eiserne Querschwellen von Z-Form zur Verlegung t'>4: Ammen. 

Beschotterung. Gewisse Bahnstrecken weisen eine Beschotterung vm Kies Dilt i Steinen 
auf, dies« Ausflihrungsweise bildet jedoch nur eine Ausnahme, indem die meisten Strecken 
und twer aus Sparsanikeitsrücksichtea mit Schlacken bedeckt werden. 

Unter den Scbwdlen betrigt die Stftrke des Schotters mindestens 20 em. 

2. Gleise auf eigenem Bahnkörper. 

Dir Gleise werden in den folgenden Fällen auf einem besonderen Bahnkörper verlegt: 
Auf Linien, die sich nach den ansrhliesseuden Distrikt<ni hin aiisdi-hnfn sollfti. Solche 
Linien »ind z. B. die in den Nebentliiilcrn der Provinzen Lüttich, iSaiiiur und Luxemburg 
erbauten Bahnen. Ein besonderer Bahnkörper wird sodauu fiberall da angewandt, wo die 
Krfimmmigen oder OeftllTerbaitnistie des Weges fQr die Bahn zn grosse sind, sowie endlich 
in dem Falle, dasa der Weg vx schmal ist 

Gefätti. Das zulässige grOeate Geftlle Mt lU 1 : 88,3 festgesetst« doch linden sieh 
in Tordnzelnten FUIea hedeatend grossere Steigungen nad awax solche bu so 1 : 16. 

3. Gleise im Pflaster vor!ef»'t. 

Eine N • rieguDg der Gleise im Pflaster tindet in der Hauptsache in bebauten Ge- 
genden statt. 

Auf der fireiea Strecke wetden Pflasteningea nur hei KireanObergängon und Kren- 
xnngen mit W^j^en und FriTatgleisanscblDssea angefahrt, sowie bei eiMiebien an dem 

Wege liegenden Gebäuden, wenn ohne solche Prtii^tci ung , die Verhältnisse ffir ihn Anlieger 
ungünstiger wflrden, ab die^elfion vor Aiil;i^n> der Bahn waren. Die erliöhti-n Honlscliwellen 
werden an den Stellen, an welchen das Gleise von gepflasti'i-ten Qiiet Übergängen getroll'üii 
wird, in das Niveau der Strasse herabgezogen. In den meisten Fällen lässt man, wenn 
der W(!g gepflastert ist, die Einfassungsschwellen Oberhaupt weg. 

Die Fflasterunterhaltung bildet für den Pächter eine sehr schwere Last Die Hanpt- 
ursadie dieser fast beständig erforderlichen Arbeit ist in der Verwwidang der von der 
belgischen Staatshaincrwaltting vorgeselnielienen Pflastergteitie zu suchen Diese Steine 
messen am Kopie 16— lücm im Quadrat (das Mindestmaass ist 14 cm) und haben eine 
ebenso grosse Höhe. 

Hiwbei ist es unmöglich, die Sdiienen derart fiber die Querschwellen in erhöhen, 
dass die Pflastersteine nicht den Ersohfltterungen der Züge ansgeeelat werden. Dien Er- 
schütterungen bewirken, besondere zu Anfang des Betriehes und wenn auf der Strasse 
kein grosser Warenverkehr stattfindet, dass die Steine fthr-r den Schwellen gelockert 
werden, sodass man ohne weiteres die Lage jeder einzelnen Schwelle erkennen kann. Um 
diesen Uehektsnd in mildern, setzt man die kOrzesten Steine auf die Schwellen oder 
schlägt, ungeachtet der Uebelstftnde, welche so kune Steine im Gefolge haboi, einen 
Theil des Steines ab. 

In rfiaslertlm liL'H benutzt man eine Schiene von 21 kg (Jewicht pro lfd. Meter 
und bei dem Durclikteuzen bewohnter Strecken eine solche ?on <iOkg Gewicht. 
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üm zu rerklndero, d&ss die Pfiastersteine ach dired; u im itchieneokopf anlegen 
nnd nm eine Binse aar Aufbahme des Spurlmunee der EisenlMhnwngen lu bilden, werdea 
zwei verschiedene Metliodcn angewandt. 

Die eine Methode besteht darin, da« man eine Uoldeiate neben den iScbieoen an- 

wecdet 

Zur Befestigung dieneo eiseroe Uügel, die eiiier^tit^ imt den Schienen, andererseits 
mtt dm Leisten rerbunden werden. Dieie Befoitigungaart bedingt eine DardiUdieraog 
der Schienen. 

Die zweite Metbode best«Mit in dt r Verwendung eines entsprechenden, ans Stahl an- 
gefertigten Passstücko.s. Diese PaasatAclie weiden nm die halbe Linge gegen die eigent- 
lichen Schienen versetzt. 

Die Kosten der letzteren Methode sind, wie aus den weiterhin gegebenen Zahlen 
herforgeht, hoher, wie die der ersteren Art zur Spunrinnenbildung. 

Wftbrend man in den erst«« Jaliren des besseren Aussehens wegen dw zweiten Me- 
thode den Vorzug gegclei! luit. Iiat man in den letzten Jahren erkannt, dass diese Be- 
vorziiftun^i nicht ganz lii'gi iinilct ist. iii'U ni dit scr Anordnung alle UnbeqmnDlichkeiten einer 
(logonscbiene bin^^ichtlich einer Entgleisung und der Abnutzung der Kadreii'en (besonders 
in den Ciirveu) anhallten. 

Diesem letateren Uebelstande steht jedoch der Vortbeil der Ungeren Dauer der 
el8«»nen Beilage gegenflber. Die Dauer der Holzleisten ist eine sehr begrenzte und geben 
dieselben zu Tielftchen Ernenerungsarbeiten Temnlassnng. 

Die Anlagekosten fttr das Kilometer der verschiedenen Volegungsarten sind die 



nachstehenden : 

). Gleis auf besonderem Haluiknriu'r, JK-'^kp srhwpn' Rcliienen = 9829 Mk, 

2. üieis in der Strasse verlegt, 21,5 kg schwere Schienen, über- 
höhte Bordsteine =12120 . 

3. Gleis im Pflaster verlegt, 21,5 kg schwere Schienen, Spur 

durch Holzleisten gebildet 13738 , 

4. Gleis wie vor. aus 30 kg schweren Schienen = 14782 , 

!i. Gleis im Pflaster ver1cp:t, 21.5 kg schwere Schienen, Spor 

durch eiserne Beilagen gebildet =17314 . 

6. GIds wie vor verl^t, 30 kg schwere Schienen 18499 , 

7. Gleis in neuem Pflaster verlegt 21,5 kg schwere Schienen, 

Spur durch Holzleisten gebildet ^ 23338 . 

8. Gleis wie vor, 30 k^r schwere Schienen = 24382 , 

9. Gleis in neuem Pflaster verlegt, 21,5 kg schwere Schienen, 

eiserne Beilagen = 2(>U14 , 

10. Gleis wie vor, 30 kg schwere Schienen ^ 28099 , 



Eiserne Querukw^en. fis sind drei verschiedene eiserne Oberbausysteme zur Ver- 
wendung gekommen: 

1. Z-Iftrmige Qverschwellen auf den Strecken in dem Weichbilde von Charleroi. 

2. Quersch wellen von Bernard. 

3. Ponierbescliienen mit eisernen Spnrlialtern. 

1>T»> Z-!'iniiiL:i ii (JiKTscb wollen lial>en sich in den ersten .Talirrii ^ut trelialton, im 
fünften Betriebsjuhru hat mau jedoch mit zahlreichen Auswechselungen vorgehen wüsseo. 
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Die eisernen Schwellen wurden durch Holzschwelleu ersetzt und in nicht allzu langer Zoit 
werden alle eisernen Querschwellen dieser Art verschwunden sein. Der Misserfolg ist der 
ungüiiätigcQ Befestigung der ScbieoeD auf diesen Quersch wellen zuzuschreiben. 

Die Bernard'eetwn QuerochwelleB werden aus zirä Z-BiseD geWdet uad zwar 
wer li II Jie beiden ^een dareh zwei Eisenbledie too 740 mm Unge mit einander ver- 
hiin iHii Die Befe.vti<Tung der Schienen auf den StfitzpIatteD erfolgt mittelst vier BohMi 
uutfr f]inlogiing von Spannscheiben. 

In den ersten Jahren haben auch die.se Quersch wellen sich gut bewährt, später hat 
man dieselben aasweebseln moeseo und zwar zeigte sieb audi hier die üefestigungsart der 
Sehienen als die Uisaehe des Misseifolges. 

Die DemerbecoDstroctioii hat sicli nicht bewährt 

Nach den in BelKif'i ?emarlitcn F'rfahrungen muss der eiserne Gleisbau als nicht 
geeignet für die LocalbabiKni bi'zcichnpt werden. Ffir diese Linien gilt noch rnclir als für 
die grodiien Eisenbahnlinien der Satz, dass die einfache und leichte Unterhaltung aller 
Materiali«! der wichtigste Factor ist, der bei der Wahl des zu verwendenden Materials 
als maasagebend an betradbten ist 

Stossptatten, Kranken und Tirefotids. Zuerst wandte man für die StOsse dnO 
"Winkellasclu' an tl*?r äusseren und eine flache Lasclie auf der inneren Schienenseite an. 
Später hat man zwei Winkellaschen, die unmittelbar auf den Stoassehwelleu ruhen, an- 
geordnet. 

Man hatte tnld erkaait, daas es aMh^ war, die StoBsatalkn der Gleisanlagen, die 
nicht 30 sorgfUtig unterhalten werden fcBnnen, wie normaUpurig« Gleise, zu verstäi^en. 

Nach Verlauf einiger Betriebsjahre fand man nämlich, dass die Laschenbolzen bis auf die 
Ufilftf durchgearbeitet waren. Khi-nso ergab .'•icli . dass du* Aiiflagei jdattiMi und die 
Schienenkrampcn in FoIi^tp der Krsiiiüttf»rnn<fen sehr stark abpMint/.t waren. .Man ver- 
wendet seitdem statt der Schienenkranipen Tirefonds und hoflt dadurch in der Zukunft die 
Unteihaltungskost» zu verUeinero. 

Kräkiu, Fsste KrBhne sind nicht voHianden. Die Gesellschaft besitzt auf ihren 
Stmmtlichen Linien nur zwei bewegliche, auf Wagen montirte Kribne. 

Drehscheiben. Die Anzahl der Dreh sehe Iben ist keine grosse. A.uf ein Netz von 
1000 km Län^e koiiiinea etwa Ö8 Drehsrlieibeu. 

Bnukemvaagett. Die Anzahl der Ürückenwaageu belAuft sich aut lüU; mit doa- 
Sfliben kann ein Gewicht bis 3600 kg gewogen wwden und kostan die Waagen pro ätflck 
1120 Mk. 

Wnchen. Die Weichen zeigen keine Besonderhdien gegen die gewölinlir]i zur Ver- 
wendung kommenden Con.>?tructioDen. Nur auf Obanaaeen wird eine beeoodere Construction 
verlegt, deren Preiy etwa 640 Mk. ist. 

An den Niveaukreuzungen von Viciualbahnen ntit Normalbahnen werden im Allge- 
meinrni die Schienen der letzteren Bahn etwas eingeschnitten. An den Kreuzungspunkten 
wodeo bestimmte SignalTOrriditnngen angeordnet. 

* 

Stationen. 

Anf den Zwischenst^-itionen werden keine Gebäude erriciitet. Uewöhnlicb entsteht an 
derartigen Stellen eine Gastwirthscbaft. 

Wild eine wirkliche Station eingerichtet, an welcher GAter gelöscht und au^ 
nommen werden, so wird dsr HerbergsbesitMr mostens Stationarorsteber. In diesem lUle 
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wird ein liesoiiderer Kaum der Gastwirilis(h;ift, diT ytets solir s;ii}bpr t^ehalt^n ist, dem 
Publikum zur Verlüguug g&ülellt in diesem Raunu' wird das Telephnn iiistaliirt. 

Schutsballen Ar di« Otter werden niebt principiell erbaut Die B«bnboftglei8e 
werden mügUebrt eingeecbrUiikt. Meistens besteht die Gleisanlage einer Station nnr an« 
einem Nebengleise, das lang genug ist. um die Uagsten Züge aufzunehmen und einem 
zweiten (;it>ij;i'. weli^lii's in das Innere eines Raumes fflhrt. Bei erheblicln itin Verkehr wiid 
dieses letztere Gleis beiderseits an das Durchgangsgleis angeschlossen. I>on Abschlus» 
des Raumes bildet eine resp. zwei Thüren. zu welchen der Zugführer und der Station^- 
Torsteber die Schltbsel baben. Der Empfänger Ton Waaren wird darcb den Stationsvor- 
steber von deren Ankunft anterriobtet. 

An den Endstationen errichtet B»a stets ein Qebind«, das eine Wohnung fOr den 
Agenten, ein Wartezimmer, ein Bureau und einen Waarenraum umfasst. 

Die Lfinge der Vorstossgleiiäo richtet sich nach dem Localverkehr. 

Eine Drehscheibe ist zuweilen vorhanden, doch wird dieselbe nicht nach jeder Tour 
benuttt Die Looomolim sind derut gebaut, dass äe vorwSrts und rftdcwirts laufen 
UlnneQ und der Führer stets das Gleise vor sieb hat. Das Wenden der Locomotiv«! ge- 
schieht nnr von Zeit zu Zeit und auf bestiuimten Linien. 

Looomotly- und WagensohitpiMii, ]tep«r«tiirw«rkBt£tkeii, 

Fflr jede Linie werden tür die Masobim und Wagen Renüsen erbaut, die sieb theils 

am Endpunkte, theils an Zwiscbenstitionen befinden. 

Diese Oeb&uiichkeitea werden derart angeordnet, dass sie leicht vergrüssert werdeo 
können. 

In den Locomotivschuppen betrfigt der Abstand zwischen Schiene und Hauer 2in 
und zwischen den Gleisen 8m; in den Wagensebuppen sind diese Haasse 1,5 reep. 2^m. 
Für jedes Fuhrwerk, Locomotive oder Wagen, rechnet man 80 qm Baunfliche bei der 

Bestimmung der Gebäudegrösse. Da in diesen Räumen bestimmte Reparaturen au dem 
Wagenpark vorgenommen wcr^Ipn, so sorc't maji für viel Lieht und ordnet inshexondero 
Oberlicht an und zwar sucht man die halbe Dachfläche mit .Scheiben auszustatten. Jeder 
Uasehinenraom wird mit einem Graben fir die Untersuchung der Maschinen au^eatattet. 
Neben dem LocomotiTsehuppen befindet sich meistens ein Gerftihemagaain und ein Kohlen- 
ranm, sowie rereinzelnt ein Bnreauraum. Eine kleine Werkstelle, die mit i in« r Schmiede, 
einem Amboss. einem Schraubsloik und einer Bohrmaschine ausgestattet wird, ist stets 
vorhanden. Die grösseren Reparntiiren werden, soweit kleine verpachtete Betriebeiängeo 
in Frage kommen, meist in Pri\al\v\ikst!ktten ausgeführt. 

IVasserstattffiien. Die Entfernung der einzelnen Waiwerstationeii von einander betragt 
12— 14 km. Auf den Zwischenstationen besteht db WassenrerBorgungsaulagc meirtens in 
einem WaBserkraho mit beweglichem Hals. Derselbe wird entweder von einer Versorgonga- 
leitung oder einem Beservoir aus gespeist. Diese Speisereservoire haben meistens ein 
Fassungsvermögen von lö— 20cbni. Sie sind ummauert. Der Raum unt^r deiisi llieii dient 
zur Aufnahme d«'r Verjjorgungsymmpc und eino'* Of«>n«. <l»'ssi'n Abzugsrohr (liiirli das Re- 
aervoii iiiiidurchgciahrt ist Diircii letztere Anordnung k.inu in dem Reservoir im Winter 
eine genügende Temperatur erhalten werden. Die FQlluug der in den DepMs befindlichen 
Wasserkasten erfolgt mittelst Wortbington^Poropen oder mittelst Pulsometer, die durch 
den Dampf einer Looomotire betrieben werden. 
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Rollendes Material. Ende 1892 batte die Gesellschaft 49 verschiedeue Linien mit 
ein« Oesamiutläoge von 1017,8 kin in Betrieb. Die recbuerudie Bruttoeinnabme pro 
Kilometer lietniff 3387,55 Mk. Die grossere Aoahl dieser LiDi«D hatte mehr eis 15 km 
liBi^e, 8 eine solche von 8 kra od« darant«. D» Traosportmatwiai dieses geetmmten 
Baluineiawe setste üeh wie folgt nuammen; 

20 Gespanne. 
11t) Wagen L Olasse, 
351 . 2. . 

7D . gemischter Classeu, ' 
& . , . naeh dem Sjstem Reehterf 

10 . mit Drehachemel 2. dasse, 
8 , . , 1. u. 2. CilasBe, 

14 Pcr-oiieuwagcn mit Uepäckrauiu, 
I4ti Gepäckwagen, 

78 geschlossene Ofitenragen (5 Tons), 
129 , . (10 Tons), 

127 AiifiniKwageD (5 Tons), 

671 . i l*) Toik), 

70 flache W agen (;') Tons), 
122 , , (lu Tons), 
2 Transportgeetelle ffir Wagen grossen Querschnitte, 

1 Transportf estdl fSr Steine toh 20 Tons Genriehi 

2 Krahnwagen. 

Hiernach entfielen zu dem genaaDten Keitpunkie anf den Betriekekiloineter: 

0,63 PenoiieDvagen, 1,29 Oftterwagen. 

Die Anscbafianpkosten betragen für das Etlemeter 2100 Mk. Ar Pereonenwagen 
nod 1676 Hk. f&r Qdterwagen. 

LotoTHotiven. Am 31. December 1802 waren 220 Locomotiven in Betrieb, d. h. 
1 t.oeomoti?e pro 4,ö03 km BetriebeUoge. 

Yen den Looomotiyen, die von verschiedenen Typen sind, haben 

10 ein Qewiebt von 15 Tons 

172 , . , 18 . 
li4 , , . 22-21 Tons 

5 , , ,27 Tons 

3 , , , 30 , 
12 LoeemotiTen besiiaen ein Normslspurweite. 

Wie diese Zusammenstellung aeigt ist die Locomotive tob 18 Tons Gewicht am ver- 

breitesten. Die Erfahrung hat gezeigt, dass diese Loconiotive für die Mehrzahl der Vidnal» 
habnen die geeignetste ist. Die I.ocHinofivf' von 1.'» Tons Gewicht kann nur als Pcrxonon- 
zugtiiaschine verwandt werden. Was die schweren Maschinen anbetrifTt (22— ;!o Ions), 
so lässt sieb deren Verwendung auf den Ticinalbahncn nur zur Zeit des Hübentransports 
md anf gans bestimmtea Linien rechtfertigen. Locomotiven diesw l^n sollen nicht 
mehr gebaat werden^ Das Fahren mit diesen sdiweren Maschinen durch Wohncomplexe 
hat bereits, wegen der starken Erschatterungen, viele Besehwerden der Anlieger venursadii 

SeitMhrilt f. L««kt- ■. SUWMBtaJMtM. 4 
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Alle Maschinen sind so gebaut, das« die liewegungstheile durch eiserne Kast.Mi ver- 
deckt smd, damit die Pferde weniger durch die . heraukoiDinende Afascbioe gi>Hiig>t igt 
werde». Diese Aeordnoiig ist flbrigeoe auch durch einen Poliseierlaee vom Jahre 1893 
voigeechrieben worden. 

Bieten diese Kasten auch den Tortheii, das» der Staub abgehatten wird, so haben 

dieselben andererseits den grossen Nachtheil, dass in der warmen Jahreszeit, weil der 
liuftzutritt za den Cylindero gehemmt i^t, das Schmieröl auaserordeDtlich rasch rer- 

damptt. 

Die Locoraotiven sind sämmtlich mit Voniclitiuigen verselieu, durch welche das 
Heraasachlagen irgend welcher Flammen verhindert wird. Dieselben dürfen iu angebauten 
Gegenden weder Kohlen aus dem Roste fallen lassen, oodi Asche und Wasser ausstosaen. 
Nach den Polixeiverordnungen sollen die Locomoiiven nicht einmal Raueb aosstosseu, eine 
Verordnung, die jedoch nicht befolgt wird. 

Der Gebrauch der Dampfpfeife ist in bebauten Gegenden vototen. An solchen 
Stellen macht man von einer Tromi>ete Gebrauch. 

Nach der PolizeirerordDaog soll der Heizer an gefiüirlicben Stellen dem Zage vor» 

angehen. 

Alle Maschinen sitid mit einer vorderen und hinteren i^lattrorni ausgerüstet und kann 
die Maschine von bciileu Stellen aus von dem Maschinisten bedient werden. 

Persotirtr.i'iij^rn. Die Personenwagen lassen «icli in drei Typen cintheilen. Wapen 
uit starren parallelcu Ach»eu, Wagen mit Drchschcniel und Wagen nach dem SysUMii 
«de Rechter*. 

Die Abmessungen der Wagen sind folgende: 



Besoichaaag der 
Wajrenart 



Geiii i seil t e Waeo n ( n c c Ii t e r 'whe 
Aufliiiii^uu^) 

Gemiadite Wag«n ..... 

Wagen 2. Clause 

Wagon 2. ClasKC (lU c litor'.^ih'' 
AufbäHgung) ...... 

Wagen mit Drehaehaniel . . . 



Lüiige des LAuge dos 



Wagwi- 

kustons 

Dl 

4.80 
4.40 



Wagen- 
gestellt j 



8,3« 

8.96 
11,00 



Riid- 


Anuhl 


T(Hltc Last 




abstaml 


der 
Paaaagiare 


pro 
PUts*) 


|>ru Pliit 








Mk. 


4,ÖÜ 


"" 

44 


128 


ll-\20 


1.80 


28 


174 


147,i0 


1.80 


85 


180 


100.00 


4,.';o 


47 


II» 


101.60 


AtinUnJ der 


47 


200 


lfiS.Oß 


Drakurbrmnl- 








acborn 








»:8.5« 









Sämmtlicbe Linien haben nur swei Wagenclasseo. Die Wagen besitzen ausnahmslos 

I iiii ii .MitU'lgang und sind entweder mit einer oder zwei Plattlbriiion rersehen. Ist nur 
eine Plattform vorhanden, so befindet sich dieselbe in der Wagenmitto. 



*) Hierb und die PaMagi«re^ di« sich aaf den Plattroinieii aofbaltcii kOnnen, mit rinbcirriito. 
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Die Anordnung der Sitzplätze ist nicbt volbtHndig gleich, am meisfceD rarbroitet 
sind die in Fig. 7 u. 8 r«ruiMli»niiditni Typa>t wobei eine L&ngebnok und Qoersitze nn. 
^«ordnet sind. Fig. 9 «. 10 




zeigen 2 andere gebräuch- 
liche Anordnun?!^w*>isen 
derWageuäitze. Abüebel- 
stnnd der Wageo mit 
LibigMitKen wird der Um- 
stand angefahrt, daes bei 
dieser Anordnungswciso 
nur Schiebthüren verwandt 
werden können, die be- 
kanatiieb nie ao dicbt wie 
andere Tbfiren eeblieaaen. 

Die Sitae und ROek- 

lelmen der 1. t'lasse sind 
mit sehr guten Stofieo ge- 
polstert. 

In dpf 2. Classe be- 
stehen die Bänke aus Uok- 
leiatcot die ntit Zwiaelieo- 
rftnmeD T«legt sind. Man 

verwendet hierbei zweierlei 
Holzarten, Fitchpin und 
Tannenholz, wodurch das 
Aussehen ein sehr <iutes ist. 

Man rechnet für die belgischen Sccundärbahuen eine Sitzbreite von o.örn in der 1. 
and TOn 0,45 m in der 2. Ciasee. Dieee llaaaae rind DnrdiaelHiittsmaaaeef die nieht dnmal 
üniner erreicht werden. 

PSg.«. 




m 




A 



T 



t_ 



- *,S0 




Die Plaitformen von Wagen, die auf sttdtisehen Linien laufen, sind sehr gross, 

sodass sie eiuor grosseren Anzahl Passagiren Platz tjewäliren Uni die starke Belastung 
der Wiigenenden zu vermeiden, hat man die Plattform in der Wajr'^ninitte angeordnet, 
wodurch jedoch tür das Ein- und Aussteigen längere Zeit erforderlich wird. 

4* 
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Auf des ültrigeii Liuiea sind die Plattformen nur von solcher Grösse, dass auf den- 
«dbeo 3 8 Penoneo stehen kOonen. Die Aosladnng betrSgt etwas weniger als 1 in. Der 
AbscUnsB der Flnttfermen erfolgt entweder dureli Gitter oder dnrdi einftcfae Ketten. 




Ktwa der 6. Theil der Wa<ren hat 1. und 2. Classe. Die Wasen 1. Classe sind 
ziemlich zahlreich vertreten und swar hetrtgt deren Anzahl etwa den 3. Theil der Wagen 

2. Clasfsc, 

Bei den Wagen vou (3,34 m llabuiealikiige beträgt der Achse iiabätand 1,8 m, mithin 
der Uebentand 2,27 m Infolge dieses grossen Ueherstandes d<T VTageneaden treten starke 
Sekwankungen au£ die rieh sowohl fttr die Gleisanlagen, ak die Wagen selbst sehr sehhd- 

lieh erweisen. Infolge ihrer eigenaitigen Kauweise <^ehen diese Wagen, wie erUBrlicb, 
sehr leicht durch Curven von nicht mehr als L'" m Kadius. 

Di» (tesellschaft besit/t eine kleine Aii/.ahl l:jnger Wagen mit iJrehschemel, da diese 
Wagen jedoch i>ehr tbeuer uud die todte Last derselbeu eine sehr grosse ist, SQ werden 
weitere Wagen dieser Art nicht mehr eingestellt 

Wagin mit Aufluingunf^ nach dem Systetn ^de Rechter.^ 

Im ,Ta1ire 189:1 bat di*^ ^os(■lI^(■Ilaft i inc luMif Wagentype in Dienst gestellt. Diese 
Wagi'u li;tl*( n t'in<?n Achnenabstand von 4,5 in (Fig. 9). 

Die Änoninimg dieser Wagen erweist sich als billiger wie diejenige der Wagen 
mit Drehsehemel, die dnreh die Bechter^schen Wagen ersetzt werden sollen. Das mit 
diesen Beeht er 'sehen Wagen enielte Besultat ist ein sehr befriedigendes. 

Das Prineip dieser AufbAngungsart ist das fol- 
gende: Eine recht;'ckige, bori/iuital liegende Platte 
A, B, C, D (Fig. 11) wird an vier Punkten q, m, n. p 
derart beweglich aufgehängt, da^s je zwei dieser Funkto 
(q ft m nnd n ft p) in gleicher Hohe sidi befinden, 
die Höhe der ersteren Punkte jedoch eine grossere ist 
als die der beiden letzteren. 

Uebt man in der Mitto von DC eine horizontal 
und recbtwiiiklich zur i'latte wirkende Kraft aus. so 
verddiicbt sich die Platte derart, dass der an den 
höheren Punkten anfgehtngte Theil weiter aussohUgt, 
wie der an den beiden niederen Punkten angehftngt» 
Theil. Die Plui tc nimmt somit eine nicht mehr parallele 
Stellung KU der ursprünglichen Jjage ein. 



Fig. 11. 
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Die praktische Anwendung diesf"» Vorgangs ist in der nachstehenden Form erluigt. 

Ueber jeder Achse befindet sich ein rechteckiger fester Rahmen, der auf Federn ruht 
und fest mit der ScbutspUtte rerbmidep ist. An dieoepi Kähmen ist du Wagengestell 
mittelBt flicher Ringe anl^eb&ogt, die die Fooetioii der Aofliflniresfauigea niuftben. 

In den Carmen hat die Aelise und somit der Bahuien die Tendent, si«h gegen du 
Wagengestell seitlich zu bewegen. Di»'st> seitliche Verschiehun«? bewirkt pleichzeitip eine 
convergirende Stellunjr der Achsen, wodurch deren Einstellung in die Curve erleichtert wird. 

IMp Wnf'fiiralimen sind ohne Ausnahme ans Kisün Iiprijestellt. Die Wagenkasten 
bestehen ans eiueui Holzgerippe mit ciumu Ueberzug aus Kiseiibkch 

Die Beleuchtung der Wageo geschieht mittelst zweier Petroleumlampen, die sich 

an den Wagenenden befinden. 

Die Heizung der Wagen erfolgt nur aui Liuien, deren Durchfahriing mehr als eine 
halbe Stunde beanspnicht. 

Die folgenden Heizmethorlfn sind vprsiuht wnrden: 

1. Gewöhnliche Offen mit t-inem durch das Wasrendach reirbondoTt Alr/iitfsrohr. 
Dnrch (!> rarti^'i' Oi lVn werden sehr bald die Verbindungen iles HMl/wert- /iTaLOrt. 

2. Oeieu mit langsamer Verbrennung, deren Abzugsrohr unterhalb des Fussbodens 
liegi Derartige Oefeo hedingen die Verwendung besonderer Briqnettes, so- 
dass ihr Betrieb kostspielig ist. Bei grosssr KAlte geben die Oefen indem 
keine genttgende W&rme. 

3. Heizung mit besonders hergestellten Briquettes and mit erhitztem Was.ser. 
Die Handhabtmtr Im i ler Hf>i7:nnffsar(f>n ist mit Unbequemlichkeiten verbunden; 

die Pisieie veri)reitet au.sserdeni giftige Gase. 
1. Heizung mittelst essigsaurer Salze. 

I>ie Kundhabung dieser Heinvr i riehtung- ist noeli eomplicirter. wie die der vorher 
crwähuteu, da sie eine besondere Eituici)tuui( füi Wiederanheixung bedingt 

Die Gesellschafl hat ausserdem Versuche zur Ausnutzung des Dampfes ihrer Maschioeo 
zu Heinwecken «ngesteUt, doch diese Veiauche wieder eingestellt, da dieselben sieb mir 
auf den Linien mit aosschliessUdiem Peraonenrerkebr durchtUhren liesssn. 

Die Frage der Heizung befindet sich somit anf den belgischen Vicinalbahnen noch 
im Stadium der Tersuehe. 

Bremsen. Alle Personen- und Frachtwagen sind mit Bremsen aiisfrestattot. Ur- 
sprünglich hatfrn vielr» Fnichtwageo nur Kaugirbremseu, man ist gegenwärtig mit der 
Umwandlung derselben beschnftii't 

Auf den Linien mit starkem »u-talle werden Versuche mit automatiscii wirkenden 
Bremsrorrichtungen augestellt, da man derm Torhandensoin als nfltKlicb erkannt hat. 

Mit folgenden Systemen sind Versuche aasgefllhrt worden: 

1. Bremsen nach dem System Hdberlein. 

2. . • • ' < Westinghouse. 

3. • • . . Körting. 

4. Vacuumsbrerosen. 

Simmttiehe Versuche haben befriedigende Beeultate ergeben. 
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Die Verfasser der vorliegenden Studie tassseu ilir L rlbeil über Coostructioii, diu Lulei- 
baliuog und das Foll«Bde Material d«r IwtgiseheD Vidmlbahoai in nacliBteheides fieram^ 
auamiiMD: 

1. IM«iit eine S«eandärbabn eio«iii Frachtver1(«br T«tt einiger Bedeutung, ho darf 

man die OekwMmic l>i>i Festlegung der Linie nicht zu weit treiben. Innerhalb 

der Stationen und anErolmutrn Gogenden sollen keino Ciirvf'n von weniger als 
100 in Rüdius und keine Strecken n^it eiuem Qetulie von mebr ab 1:33')» 
ausgeführt werden. 

2. Bei der Wahl des Sehtenenproflle darf die Sparsamkeit ebenfalls nicht m weit 
getrieben werden. Der Befestigung der Schienen anf den Quersehwellen nud 

ebenso der Scliionen unter einander muffi beaoodete Forgralt zugewandt werden. 
Die l)i li^is< lif ' if'-;e]N< liaft i-t gezwungen gewesen, ihr S'ehip!ietii<r"fil 7.11 ver- 
stärken und mr Jk't'estigung der Sihienen Tirefnnds anzuwenden. Ebenso war 
es nöthig, dass doppelte Wiukellaschen zur Einführung kamen. 

3. Das Opfw, welches fOr eine Verslftricnng der Gleisanlage gebracht werden 
mnsa« knuo in etwas durch Ersparupgcn bei der Brrichtung wnd Ausstattang 
der Itiihiihoräbailten au.sgeglu-hen werden. Es ist jedoch anzurathen, das för 
dipsf Ibtit^n in erulf^filtiger Form i irorilorlichc Kapital anzusetzen ui><l die 
uOthigen i<A])ropnatitMien, um die \'ergrosäerung dieser Bauten und Anlagen 
2U ermöglichen, sogleich auszuführen. 

4. Tkr leichten Unterhaltung des rollenden Materiell sowohl wie der Gleisanlj^n 
ist besondere Beachtung zn zuwenden und empfehlen sich daher die einfachsten 
.\nordnungen und ConstructiMien. Im Allgemeinen eind alle besonderen S]wteroe 
zn \ «'rwerfon. 

Die Loconiotiveu von is Tons (iewichl mit ihren 6 gekuppelten Achsen 
sind als eine sehr gute Type zu bezeichoen. 

Die Ausführungen über den Betrieb der belgischen Vicinalbahncu sollen in dem 
nftehsten Hefte dieser Zeitschrift Wiedergabe finden. 

V, 

Aenderungen im bteuijptlweseii. 
Vun Kreisgehchtsnth Dr. B. Hilu, ik-rliu. 

Anf Grund des Gesetzes vom Juli I^H" winlen die bisher in Preussen geltenden 
Stempelgesetze vom 7. März lS2i hezw. f) Mai is72 ausser Kraft gesetzt. An Stelle 
d'>r riiifi^'t^lirtlmfien treten zum Thcil reiht fühlbare abgeänderte Bestimmunuen. insonder- 
heit im .Slcmpeltarife, deren Keniitniss für die Betheiligten um so bedeutungsvoller ist, 
als anch die Strafror^ichriflen wegen Stempelhinterziehung eine Verschirfung erfuhren. 
Nur insoweit solche für die bei Strassenbahnuntemebmungen betheiligten phjsischen oder 
jnristischeti Personen von Bedeutung sind, selten sie hier eine kunte fiber»iehtliche Ter- 
gleichende Darstellung linden. 
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Zunächst \vir<l dnraiif hingfewiesen, dass die Rpich'^^tpmpe1f!:f"?ct7';.''ebiing 'Unch das 
Landesgcsctz uichi betiolleii wird. Es bleiben vielmehr die HechtsgrumiMät/e in Kraft, 
wonach, wo Keiclusteinpelpflielii besteht, LAndeflatempeUreiheit datriti lafolgedesaen ist 
sowohl das WeehaolstampelgesetE vom 10. 'Jnni 1869 wio auch das Runchastempelgesets 
vom 27. April 1894 in ulUti seinen Uecht.srcj,'eln unverändert <j:eblieben und seitens der 
lietheiligten zu bffo!^f''ii. Dies j,'ilt insonderheit auch hinsichtlich der Kauf- und An- 
schaffungsgeschäfte im kautmänuischen Verkehre, hinsirhtürh deren die «i'itons des Iteichs- 
gerichte 2U den Vorscbrifben der Gesetze vom 1. Juni l>^62 bezw. 2^. Mai ISSö neb^t 
d» Bokaontmachinff dea BdeliAaiB]«» vom S. Juni 1885 «rkanntra Orandafttse Anwen- 
dnag fiodea. Deshalb wird darauf hingewiesen, dass In aahlreiehen Uitheilen, von welchen 
hier bloss diese vom 18. Mänr, 18S9 (Bnisciheid. Üd. XXIII, S. 03) bezw. vom 18. Januar 
1>^04 fEtitf-choifl. El. XXX III. S. IS') hervorgehoben werden, dasselbe Stellung zu dieser 
Frage genommen und iiiis<:('FiUni hat, dass z. H. nach Muster anzufertigemle Stahlschieuen 
und Achsen für Eisenbahnen, aus einem 8t«iubmchc zu brechende Decklagersteine, Kost- 
platten und Laschen ana Guaastahl von beetimmter Fem und BesehaJfeoheit, Fladilaschen 
ans Qussstahl f&r Nonnalwsichen sehr wohl die B^iriffinneikinale desselben erfflUen kOnnen, 
sodass auch Werkyeidingiingsverträge, bei denen der Unternehmer das Material anzuscbalFen 
hat, als Anschaffungsgesch!\fft' im S\\m- äcy , Anincrkuiii,''' zu Ziffer 4 dieses Tarifs ange- 
sehen werden können: nllein es wurde .stets li^ian lestgeiialten. dass es sich, wie das Gesetz 
ausdrücklich fordert, um von einem der Vertrs^stheilbaber erzeugte oder hergestellte 
.Mengen* von Sachen oder Waaren handelt, also am dne Vielheit, eine grtasere Zahl 
die im SpnMshgebTanche des Lebens als H enge beaeiehnet wird, von solchen gleichartigen 
Sachen, welche nach ilii i i natürlichen Beschaffenheit und dem Willen dnr Vertiai,'sllu il- 
halicr al- untcrr'itiatniL'r vollii,' i^'loieliwcrthii,'. daliiT insowrit ah vortrothar bohandelt und 
int \ eik«ljre nach Zalil. Maas.H »'der Gewicht be.stirnmt zu werden pllegen. Wo diesen 
Erfordernisaea genügt wurde, kann mithin der landesgesetzlicbe Kauf- und Lieferungsätcmpel 
^ »Vü nicht zur Hebung kommen. 

Als leitender Grundgedanke wird in § 1 des Geseties vom 31. Juli 1895 fest- 
gehalten, da.ss nur Urkunden den in dem Tarife bezeichneten Stempelabgaben unterliegen, 
jedoch im § 16 c dieser Grun^lsatz liinsirlitlich der Mieths-, Pacht-, Verplandungs- und 
antichretiächen Pfandvertrüge durciibroclieu , für welche Stempelpflicht auch bei blos 
mflndlicher Vereinbarung des Vertragswillens eintritt. Briefwechsel wird stempelpflichtig, 
wenn nach der Verkehrssitte über das Qeschift ein Ärmlicher sdiriftUcher Vertrag «rrichtet 
zu wsfden pflegt und daraus die Absicht der Partheien erkennbar wird, durch denselben 
oder den Au.stausch der son.stigen .schriftliclien Mittheilungen dessen Aufnahme zu ersetzen. 
Der Namen.szug der Vertragsselilicsspndeji braucht nicht von ihnen sr'llist unter den Schrift- 
satz gesetzt, kann vielmehr auch durch einen dritten, sowie durcii mechanische Herstellung 
oder einen Stempelabdmek bewirkt sein, ii welchem letzteren Falle es nur darauf antHnnmt, 
dass der Stempelpflichige bei ordnungsgemftssem tieschiflagange Kenntniss hiervon erlangen 
konnte. Dem bisher üblichen verwerflichen Geschäftsgebranche einzelner minder gewissen- 
liafti r Maklerbanken zur Hiuter/iehunp ili's Stempels, l ino nestiltigung des abgescldossenen 
Handelsgeschäftes in der Wfisf^ herln i/.utuhren. <\:m ^'i'tjeTiseitige Controlbüclipr vor?P7;eigt 
und aU Zeichen der Ueberein.stimmung durch einen bio.-^seu Angestellten mit deiti 1 luucn- 
stempelabdruek msdien werden, wird dadurch wirksam das Handwerk gelegt. Stempel» 
pflicbt tritt § 4 erst bei einem Werthe von 150 Mark, fflr Mietha- und Fachtvertiftge 
sogar erst von 30O Mark, sowie fSr ArbeitsdiODstTertrfige mit Geschüflshilftpersonal sogar 
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erst mit 1500 Mark ein. Obschon die Tarifsätze eine niedrigere Gebühr rechtlertigen 
wird g 11 der Mindestbetrag d«B Stempels auf 0,50 llark festgeeetet. Er sttigt stets um 
weitere 0,50 Hark, wewbalb fibencbiesseode Betrüge auf eolcbe abzanmdeii aiod, «ine 

Massnahme, durch welche in recht zahlreichen FülleD gerade der Uubeinittelte beuach- 
theiligt wird, g 12 verpflichtet zur Zahhtn;? von StenijH'l>teui'r dieienifrcn. mf deren Ver- 
anlassung Schriftsstücke gerichtlich oder notariell aulgenommen oder erfueilt sind, ferner 
bei Mos acbrifilicbeii und zwar einseitigen Verpflichtungserkl&rungen diejenigen, welche die 
Sehriftetttcke ausgeetelit haben, bei Teriii^pen und Fanktatiooen aber alle Tkeünehmer, 
wobei Ton mehreren zur Zahlung der Stemitdateuar 7«r|^diteten Personen jede einzelne als 
Gesammtschulducr haltet. Die Haftung erstreckt sich §13 auch auf Notare, welche eine Be- 
glaubigung der Unterschrift bewirkten, in diesem Fallf^ ahfr hi>iier liaftfrei blieben, sodano 
auf Gesellschaften oder Genossenschaften für ihre Vorstandsmitglieder oder Geschäftsführer, 
endlich auf jeden Inhabtf oder Vorzeiger einer mit dem gesetzUcbea Stempel mcbi oder 
nicht anereichend versehenen Urkunde, welcher ein reokfliGhee Interaeee an dem Gegenstude 
derselben hat. Wer diesen Verpflicktni^n zuwiderhandelt wird § 17 mit einer Stempel- 
strafe bedroht, welche dem vierfachen Betrage des hinterzogenen Stempels gleichkommen, 
aber Tiiinrlp-^ton-; Mark betragen soll. Sie hat auch oinzutreteD , wenn bei Auflassuugs- 
crklaiongcu ein geringerer als der vereinbarte Erwerbspreis angegeben oder ein Vertrag 
vorgelegt wird, wdifter m den irirkUdien Abmachungen abwmbt. Kaan hier der hfaitetw 
fogene B«tr^' nicht ermittelt werden, so betrftfut die Stempdetrafe SOOO M. Bei Mieths-, 
l'acht-, Verpfiinduugsverträgen wird die Strafe auf den 10 fachen Betrag, aber mindestens 
30 Mark angedroht. G.'i,'< ii Vorstandsmitglieder von Aktiengesellschaften jeder Art oder 
Genossenschnften . pogen Kommanditisten odpr Geschäftsführer ist § 17 Absatz fi, die 
Geldstrafe zwar nur einmal, jedoch unter Haftbarkeit jedes einzelnen als Gesammtschuldner 
feetsnsotKen, sowie bei Mieths-, Pacht- oder VerfBodongrertiftgen blos gegen den Vermietber, 
Yerp&ehter, TerpOnder. An Stelle dieeer kann auf Grand des S 1^ 9iB» bloaae Ordaungs» 
strafe bis 300 Mark treten, wenn die Ueberzengung gewonnen wird, daee die Absieht 
einer Stcniiiplliintcrziehini!: fehlte. 

Die Stempelptiiiht wiid ^'omäss ^ 14 erfüllt durch Niederschreiben auf Sterapeipapipr, 
durch Verwendung von 8tempclmarkeu , durch Vorlegen bei der Stempelsteuerstelle und 
zwar nach § 16 seitens äet PrivatperstNien bei Urkunden, zu weldum die Aussteller 
Stempelmarken ohne amtliche Ueberwaehuag verwenden dürfen, vor deren Ausbftndignng 
spAtestens aber binnen zwei Wochen nach d ni Ausstellungstage, bei in das Handels- oder 
Oeno3senschart?:rofrist< r f'iii/iitrai;iMiden ViM hamilmiijen vor der Eintragung, bei im Auslände 
zu Standf t^^ckiiiiinicin'H. jciiMi li im liihimlf /u vt- rwendonden Urkunden vor dpron Gobranch- 
nahüiü, in ulkn iibrigen FüUeu vom Auästtdler binneu zwei Wochen nacii dem Aussleiluugs^ 
tage. Diese Frist wird § 16 Absatz 3 bei Urkunden über Bedbtsgeschftfte, welche erst 
durch die Oendimigung oder den Beitritt einer Behörde oder eines Drittm Beditswirk- 
samkeit erlangen, vom Ablaufe desjenigeu Tages gerechnet, an welchem der Verpflichtete 
von der Genehmigung oder dem Heitritt Kenttfnis^- pvl tugte. In geeigneten Fällen wird 
gemäss § M Absatz 2, was dem seitheri^'on Stvinpelrechte unbekannt war, der Kinanz- 
raini.ster ermächtigt, für den Verkehr bc^jtiuiniter Personen statt der Erhebung des Stempels 
im Binzeinen die Zahlung cmn jftkrlicben Abfindungssumme zu gestatten, in welchem Falle 
die betreffenden Urkunden mit einem hierauf hindeutenden Vennerke tu versehen sind. 
Nach 8 24 wird für viTjiehentlich verdorbene Stempelzeitlicn Ersatz in Aussicht gestellt, 
desgleichen im g 25*eioe K&ckerstaUung der entrichteten Stempelsteuer vorgesehen, wann 
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ein g<iäeUlicti utcLi eriorderlictifr Stempel verwendet bezw. ein beurkundetes Gesch&ft 
nichtig oder durch rechtskräftiges gerichtliches ürtheil fär ungültig crklftrt bt. 

Den Hechtsweg in Stempelsachcu siebt § 26 Tor. Das Verfabreu scbliesst (g 21) sich 
demjenigen in Zollsidien mit der Haamgabe an, «tass Strafbeeelieide bis 300 Mark 
Baaptsteuei^ betw. Zollfimter« darflber hinaus die ProvinzialsteueilMhOrden zu erlassen 

haben. Im Verfolge dessen gevvährleistet § 20 auch Straffreiheit, wenn der an sirli umn- 
reic!tci)de Stempel entsprechend der Auskunft der zur Ven\-altung de«* Rtcmpelweseiia 
bestellten Behörde verwendet worden ist. Es vorbietet g 22 die Umwandlung der Ueld- 
strafen in Freiheitttstrafen and die Zwangaveräteigerung von Qnisdatddceii der Inlftoder 
zwecks Beitreiboqg der Stempelabgaben Die YerjUining des Rechtes auf Skonpelsteuer 
ist nach § 27 nur fünf Jahre, aber wenn soldie auf eim n Ilnicbtbeil des Werthes des 
Gegenstandes zu bemessen ist auf 10 Jahre nach Ablauf des Kuloinlcij.ilires, in wrlclicm 
di*» Zahlung der Abijal»*' hätte erfoltrfn müstien, diese der Sti :it\ i rfdlgung bezw. Ötral- 
vollstreckuDg aul ö Jahre gemäss g 2^ befriätet. Das Hecht aui KückerstAttung entrich- 
teter Stempelbeträge geht nach % 25 unter, wenn es siebt innerhalb zweier Jahre seit 
Verwendung des Stempels bexw. seit Kiehtigkeit des benrknndeten Rechti^eseliiLfteB oder 
innerhalb eines Jahres seit bescbrittener Rechtskraft des Urtheils« durch «dches ein soldies 
fDr nngiltig erklärt ist, geltend gemacht wurde. 

Aus dem Steinpeltarife ist für Kleinbahnli* h iebe als bcachtenswerth nur hervorzu- 
hpben: Währcnfl die Abtretung von Hechten (('es-ion) /.ur Zeit ciiiera Stempelbetrage von 
nur 1,50 Mark unterliegt, so ist dieser Satz bloss aufrechterhaiteu worden für die Ab- 
tretung der Rechte aus einem Zuschlagsbescheide, wikfarend im Uebrigen er auf '/m**/«, 
aber mindestens 1 Ifork bemeesen wurde und bei unschätzbarem Werths auf 5 Mark fest- 
gesetzt ist. Auflassungserkl.iruniien haben den Satz von 1 7o behalten. Anch ist hei 
ihnen beibehalten worden, dass Stempelfreiheit eintritt, «enii eine -tempelpflichlige, das 
ihnen zu Grundeliegende Kechtsgesrhäft bestätigende Urkunde beii^eln aelit wurde. Bestall- 
ungen für besoldete Beamte siiul mit 1,50 Mark zu stempeln, lür unbesoldete jedoch 
stempelfrd. Bflrpdmftmi unterliegen gleich der Sieherstellung von Rechten einer abge- 
stuften Stempelabgabe von öQFfg.— 600 Mark, 1 Mark- 1200 Mark, 1,50^10000 Mark, 
5 Mark bei einem höheren Betrage, jedoch 1,50 bei einem unniiät /.baren Werthe. Duplicatc 
stempelpflichtiger Urkunden- bezw. Nebenverträge sind im Uöcbstbetrage mit 1,50 Mark, 
aber niemals hf^bor als der Vertr;i<? selbst zu stempeln. 

Erlaulmissertlieiluiif^'en (Approbationen, Conccssionen, Genebmigun^en n. s. w.) 
der Behiinieii in <jewerl)e].olizeilichen Angelegenheiten uiiteiliegeu einer nach dem ihnen 
zu Grunde liegenden Erwerbsgeschäfto uutersciiiedlich abgestuften Stempelabgabe. 
Fflr solche von PrivatanscUivssbahnsn betrBgt die Stempelabgabe, wenn die Kosten 
der Anlage 

1 ODO M. nicht abersteigen 1 M., 

r,ooo , , , = 5 , 

10 (»00 , . , = 10 , 

20000 , . , 20 , 

50000 , , , — 50 , 

75000 . . , — 75 , 

100000 , , , = 100 . 

bei einem höheren Kostenbetrage fttr je 50000 M. mehr 50 M. 

MtMhriA r. Uetl- u. StrHatskalnra. IBM- 5 
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Geuehmigiingen zu VeränderuDgeo in dem Betriebe erfordern die Hälfte vorstehender 

8At», 

GaMhmigDiifeD zum Betriebe eines BieoibahoaiitoniebmeiM, Qeiiebmidningeo mm Be> 
triebe einea Dampftcbifflkbrts- oder Kleinbahniiutonii ' i zahlen, wenn der Qewerbe- 
betrieb wegen geringen Eringes uinl KuiiüliIs von der fifwt'ilit'strnior in-i ist = 3 M., 

in die vierte «jeweriiesteucrklasse geiiört = 10 , 
, , dritte , , = 25 , 

, , zweite • , = 60 . 

> . erste , , —100 , 

Genebisiginigeii m VerihnderangeD in dem Betriebe dieser «oterliegen der Hftlfte der 
vorstehenden S&tie. 

BewilliguD^ren von FristTerlftDgeningen und Fristen erforderii ein Viertel der Tor- 

Stehetiflpn Sfitzr». 

Die Bewilligung von Fristverlilnig'prungen und Fristen, welche dorcb Naturereignisse 
oder aiHlere unabwendbare Zufalle verursacht sind, ist stempelfrei. 

Geufhniiguugen der Ortüpolizeibehdrden zuui ßelrielje von anderen Gewerben, welche 
dem öffentlicbeu Personen- und QHterverkebr innerbalb der Orte durch sonstige Transport- 
mittel aller Art (Wagen, Gondeln, S&nften, Pferde u. a. w.) dienen, sind dagegen stempel- 

pllichtig nur mit 3—20 M. 

Werden Genehmigungen der bezeichneten Art Personen ertheilt, deren Gewerbebetrieb 
wegen geringen Ertrage:« und KapitaU von der Gewerbesteuer frei ist, so beträgt die 

Stempelgebühr sogar nur 00 Pfg. 

Geäellschaftsvertäge betreffend die Errichtung von Aktiengesellschaften oder Koni- 
mftnditgesellsebaften auf Aktien, sowie die BrbQbung des Aktien- oder Qrandkapitels soleher 
Geeellsifhaften unterliegen einer Abgabe von Vm'/o ursprttnglieben Aktien- oder Gmud- 

kapituN bezw. dessen Erbdhung, jedoch <lie Errichtung einer Koramanditgesellscbaft oder 
oflenen Handelsgesellscliaft. sowie Veraljredungen über den Eintritt eine-; neuen Komman- 
diti?ten oder Gesoll-Jeb ifters in diese Gesellschaften niler über die Erhöhung der geuiacbten 
Einlage 1,50 Mark, daü Einbringen unbeweglicher im Inlande belegfiner Sachen oder diesen 
gteidistdbenden Rechte l"/,, im Auslande bellen» 1.50 Mark, beweglicLcr '„ %, endlich 
die Errißhtung von Gesellscbaften mit beadbrftnkter Haftung fiiUs das Stamnokapital 
lOÜOOO Mark oder weniger beträgt einer solchen von ' -,„"/i - mehr als 10000 Mark, aber 
nicht mehr als ?mmn Mark '/.o"/,,, mehr als 300000 Mark aber nicht in(?hr als 500 000 
Mark '''j'* ,,. darüber hinaus 1"/^ und in gleichem Verbältnissw? dessi^n iMii<ihiin(; insoweit 
solche dadurch innerhalb ji der dieser Abstufungen bleibt oder dieselbe überschreitet. 

Kauf- und TausebTerträge haben den bisherigen Stempelsatx mit 1*/, fQr unbew^- 
liobe iniindische, Vs'/o bewegUehe Gegenstände beibehalten auch mit der Massgabe, 
dass nicht der wirkliche Erwerbspreis, vielmehr dieser unter Hinzurechnen der mitüber- 
nomm^Mfu Schuldv*'r?iindlie]il<eiten und Leistungen der Bere. Iinunjj m Orimde '^dci^l wird. 
Desgleichen ist es bei der Bestimmung verblieben, dass bei Tausch vertragen und bei der 
Hingabe an Zablungsstatt nur einmal die Stempelabgabe, Jedoch von der worth volleren 
Sache zu entrichten ist. Ihnen stehen Lieferungsvotiftge im WesentBdien gleich. 

£ine erhebliche Veränderung erführen die Uieths-, Pacht- und Verpftndungsrertrtge. 
Zwar ist es bei dem Stempolsatze von Vio**/« vereinbarten nach der Dauer eines Jahres 
SU berecbuenden Mietbs- bezw. Pachtziasee oder der antichretischeo Nutzung verbUeben, auch 
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auf der eiaeo Seite eine Steiupelbefreiung der Verträge bis 30u Mark zugebilligt, dag^eu 
iMf der «iilei«D dta UiiteAdiliel)« MietoTerUHniiB mibeUfDiiuffi dimm ob der Vering 
BehrifUidi oder blos mündlich sa Stonde kam, der Stempdpfli^t uDterworfoo. lo Folge 

dessen hat dfT Verraiether, Verpächter, VerpRlnder die wähienJ dts Kaleuderjahrea in 
Cn'ltiiritr tjcwcsenon Verträge bis zum Abhiiif des Januar tl.'s (hirauf folgenden Jahres in 
ein (Pacbt-, iiietiis-, Antiehrese) Ver/.eicbiiiss cinzülu einzutragen, dasselbe mit der Ver- 
sicherung seiner Vollstäudigkeit m versehen und die Yersteuerung spätestens iunerhaib der 
vonrw&hDteD Frist bei einer Stenentelle za bewirken. 

Proces8?ol]machten, welche rar Zeit einer Stempelabgabe ron nnr 1,50 Mark unter- 
liegen , sind in Zukunft einet alM^estnften unterworfen, welche 50 Pfg. bei einem Streit- 
werthe bis äOO Mark beträgt, auf I Mark— 1000, 1,50 -3000 Mark, 2 M.— 6000 Mark, 
a M.— 10000 Mark. 4 M.- l'0(tO Mark, 5 Mark darüber hinaus steigt. 

Puüktationen unterliegeu demselben Werthatempel wie die V^erträge, welche sie vor- 
bereitoi, doch wird der f&r sie entrichtete Betrag auf dem später erforderlich werdenden 
'Vortragestempel Terreehnei 

S^liicdssprüche und zwar sowolil der ständigen Schiedsgerichte als auch d«r iwr Ent- 
scheidung für den einzHneri Fall berufenen Schiedsriehtt r uiitfrlipgen einer Stemp<^lali<rabe 
von ';'to% des Streitwerthe.s, nunde.stens aber einer soKheii von 2 Mark, höchstens von 
100 Mark, bei unschätzbarem Wertbe von 1,50 Mark, in Folge dessen wird in jedem eiiuelnen 
IVilh) wohl m fiborlegen «ein, ob TOn dem Rechte aus Z.>Pr.-0. §§ 851 ff. Gebrauch 
gemadit werden soll, durch S^iedsrertrag Streitalle an Stelle der ordentiiehen Gwichte 
entscheiden zu lassen. 

R(^huldvcrschrdhtiTir'0!i. sowie Yorpflirbtnngserklärungen br-lialt-^n den Stempel von Vis°/o 
des darin verschriebeueu lielrages. ducii ist hier eine Ermässigung auf \'ä„°;o vorgeisebeu, 
wenn es sieb darin um Darlehen handelt, welche innerhalb Jahresfrist rdckzahlbar werden. 
Werden letitere prolooiprt» dann ist die Abgabe an wiedtt)iolen, aber höchstens so lange 
bis Vi«% erreicht wurde. 

Vergleiche zahlen zwar tMii*' Stcmpolabeahc vnn h]o-^ !,.'>OM:irk, jcilodi in dotu Falle, 
das« dadurch ein unter don rartheien bisher iiiclit in steiriiieliitlirhtiger Form zu Stande 
gekommenes heilitsgeschäft anerkanut oder im Wesentlichen aufrecbterhalten oder ein 
and^eites Bechtsgescbftft neu begründet worden, die fttr solche tarlHiirte Stempelabgabe. 
Dasselbe gilt toq Wiedetraf* besw. Aufhebung ron TertrBgen. 

VoUmarhten sind an Stelle des bisherigen Pauschsatzes von 1,S0 Mark einer abgo- 
stuftfn Stempelabgabe uiiterwniTi'ii. welche mit 0,50 Mark bei einem Werthe bis 500 M. 
beginnt und sich auf 1 — Itmo .Mark. ].r,o - JIOmo Mark, 3-0000 Mark, 5-10000 Mark, 
7,50— löouo Mark, 10 Mark darüber hinaus erhöht. Für Generalvollmachten werden 
swar 20 Mark bei einem Werthe Aber 50000 Mark erfordert, aber nur 1,50 Mark wenn 
der Bevollmächtigte in einem DienstTerhUtnisse zu dem Auftraggeber steht oder deren 
Wertlt unschätzbar ist. Ebenso unterliegen solche zur AusQbung des Stimmrechts in Qe- 
aellseliaften aller Art einem Sleiupel von l.r,() Mark. 

\Verk\'crdir)«(un^'svertrau'e halben eine gleiche Herücksichtigun«? gefunden wie solche 
ihnen das tiesetz vom 6. Juni 1884 zu Theil werden liess. Es ist in diesen deshalb aus- 
einandecsahalten ob und welcher Betrag der vereinbarten Qegenleistnng auf das verdungene 
Werk und welcher auf die seitens des Werkmeisters xas Lieferung ftbemommenen Materialien 
entnillt. Letztere unterliegen einer Stempelabgabe von '/^^/o bezw. von Tausend wenn 
Kauf- und Anschaffungsgeschfifte in Frage kommen, die Werkverdingung selbst einer 
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solchen von 1,üU Alurk zuscblüglicb. Wird aber diese Trennung verabsäumt, dann triit 
die 1i<iliere Stempelabgube für dto Genmmtirarih dtr Gegenleistung ein. 

SebliettUeh isfc darauf m rQebriebtigmi, dass mit Inkrafttreten des Stempelgaseties 
neue Stempelmarken Temtagabt werden und die bisherigen ansaer Kurs treten, weshalb, 
um Weiterungen zu vermeiden, est sich empfiehlt, der AnschaiTui^; too StempelxeicheD in 
grosserer Menge als gerade gebraucht werden, sich zu enthalten. 



IjI t erat u r Ii ^J^l: 

L Allgemeines. 

a) Oeseteo, Verordiiangen ttad Sntsdieldiuigeii von Oerlohten; 

VeMchieden^r. 

Dl« Asweftiaav 4« fltseties Umt üelalalaMi nd PrlvataascbtanMiMa itm 88. Jall 18M. 

Von r. PcHowgkj-, Geh. Ttegierunir^rnlh in C iblen? Drr auFfiihrenrl:- Hrjamti» igt trotz der wohlgcorJ- 
ueten und durchdachten Fa^un^ des Uesctzcs vor keine a]lza leichte Aotgabe gestellt, sobald er die be- 
■MMleren Vierbiltnbae de« ritttelHen FkUe» in 4«» ]t«bmeii ie» 6««et9tet tu briii|i;en bat Ei werden einige 
Frilli' angefahrt und wird sudaim ■wS v .u iJ ni H-rru inli Olti'rregicrunguratli Gleim ausgearbeitete* 
Master (Z«itach]-. f. Kkinbahiiun lÜ'H, Uet't 2. 2j. 73) hingewiesen, v. Pclkowskjr «cbllgt einig« Ab> 
tadenrngea vor. (SSeitadir. f. Qdnbdmwi 1695^ & 105—107.) 

Der Eatwarr «bi«e desetnesy belr«flm4 4a» Pfkadredit aa PrlvatelaMbakaea «■! KMb- 

babaeia nad ile ZwaagKTallatreekaaf In die^^elben. Von Geh. Oberregierung^mth <; <n?iin. 

(Zeitschr. f. Kleinbahnen ISdh, S. l.->:?-155 und 176—187.) 
Die StnuMalMUiiigesetJCfcbnng in Elsiiüs^Lotbriiigeii. V«n W. Coermaan. 

(ZdtKbr. f. EldababaeD 1895. 8. 280^-231) 

Hb» neue {iHterreiohlwhe (iCMetz Ober Hahuen niederer Ordnung. V n Hr ATJiert Edcr. 
Die intereasante Studie, w«lch« auch in trefflicher, »cbarfKiani^r Weise den Eiulluüii erürt<xt, den das 
Goeeti auf die kOnftige Gestattunff des Nebenbabnwesene in Oesterreich «tuttben durfte, gibt eine kritiflebe 

Dantollnag der einxelnen Bestimmungen and der Motive, welche zu deren Auffitellung fahrten. 

(Zfits. hr f K>inl>ahn«»Ti l^fi:>. lltr I.V. icj ^'n^ ■_!'>i> '< 

Ute flaanxlelle Seite de« Gosetse» vuiu 81. Deicmber IH^i Ober Balineu niederer Orduuug;. 
(Oerterroieb.) Von Artbvr Uajer. 

(Mitth. d. Ver. f. d. Fürder. doh Local- u. Stnssenbahnw. 1895, 8. 439-^1. 

DaH Loealbnhnni^tx in dem Departement Sarthe besteht nt;s km l.' r^tlbahncn und 17,8 kiii 
Trambahnon; 128,ti kiu Bahnen sind der Gesellschaft et>uc«>«siuiiirt. Letztere betreibt das Netc auf eig«ne 
Raehnang eluie Qanatie. (L* T<d« fetrfe 1895, S. SO.) 

Das Ijocalbahageaetz in Rumänien. Dasselbe unterscheidet sich von anderen Gesetzen dadurch, 
da»,-! der für den B'.sn r<.n l.ocalli.ihncn erforderliche (irund und Ikiden, der Eigenthum des .Staate«, der 
Uezirke und Geineinden ist. unentgeltlich abgetreten wird, feruer das» die zollfreie Einfuhr aller im Lande 
nicht eneagten Baamaterialicn, dann die Bofreiung von de» filempehi. GebObnm aa daa Staat, Baairk 
oder Gemeinden gewährt und der Unternehmung volle Tariffreiheit i iricrrritntiit wird. Weiter« ist i^f>r 
iStaat berechtigt, im Kriegsfälle die von den Miiitärbchürden bezeichneten l.ocalbahnen gegen Vergütung 
für etwaige BaadiidigiiRgen an der Bahn nad der eatgangemn, nach dem durchsehnittlichen Ertrtgnine 
igt letiten vonngegwigciMn drei Jabre eTmittettcn Einnabnie an batreiben. Endlich iit der Staat aacih 
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ber«ehUgt, nAch Ablnuf ron Jahren vum EröffnongntL'rminc an, jene Hahniiiiicn *u erwerbe«, welche 
«ia amgcapiMhca aUgcaieiiie« InteraiM bMitum. 

Dm Ctaete iriti im Wortlaat« mitgeth« ilt. 

(Mitth. d. Vcr. f. d. FUrdei. dea Lood- a. Straweuboiinw. 1895, & ;jb6-3i)0.) 
Ceber d«B ProfMii^Torfaiig Iwl BibMB sisicrer Orinni'* Ttm bigeniear TL Biadl. 

(MtUh. d. Ver. f. i. F«rd«r. des Local- n. 8tfM8MnlNÜmw. 1885. S. :t(>l-;}7r>.) 
Trennung d«r niilitArtii«heB nnd dkonomh<'ti(>n Interessen bei den Eisenbahnen. Vun 
logenkur Carl BücIiisUd. Durch die weit^heodvii Anfonlerungen d«r Uilit&rTerwaltuug werdtm den 
l<octllwhiwn enani« Opfer aiil)^bflidel. Es wire gcreebt und bOllfr. dan dH IMcbakriegsmiBiaterinin 
dM WH den nnitizlielirii Aiifxnl.Ttiti^'t'u i'r\«-nchseD|>'en MehrkM^tl'n iMuli m '}r<-'kr-n habe. 

(Mitth. d. Yer. f. d. Färder. des Locol- a. Strassenbahnw. 1895, 8. 250—263.) 
üeb«r 41« FlM«nui|r des LMaltafekwCMm dweh demea InteraMiitvii. Ven FreilieirB von 

Weich». Die (SrOnde für einen Stillstand in der Ansgwtaltunjr dtss I i .ihnneties liejr«n »urnohmUch 
in Mftn^ehi der Dnnhrilhnin^ der (inanzielleii Heranzieliun^; aller am I<ucalbahnwe<cn inti-reasirten Krdw. 
Ea ist nuthwendig, b«i thunliciuster Förderung de» Lucalbahuwuseiiü die staatliche und provinüclle Dntei^ 
stttnog mf dM gerbgrte Xh« benilwvdrflrken md dieeelb« mit den geringntw Opfern fllr die Geninmt- 
heit rief Stf-iif^rtrS^iT vi hi^w-rrksMlitr^n : ist writ-TS n -thwendig, einer einseitigen industriellen Ent- 
«ickelung durch die Förderung des Loealbahnveseng vorzubeugen und eine gerecht« und den tbats&chlichen 
TerliftUBbMii Reebirang tngende V^benoitf and VmreBdoiig der Mittel ▼emnebiiKB. Die rioMilmo 
Punkte werden auafahrli. h err.rf. i t (Archiv f. Eisenbahnwesen l^D.'», S. 59 —72). 

Heber den Anschlnse Ton PrtvetaaitchtBnibahneB an bestehende ffrttwiere Bahnen. Regierung** 
nnd Bauiatb Jaeubi gibt eine erschOpfenile Zusammenstellung der Bedingungen, unter denen die Hei^ 
«tettnnf wleber AseehluwbabtwB an gr9e»ere Bahnen möglich iit, eowie eine Aufzählm^dervcfaebiedenen 
ForneB. nnier denen «elcbe angelegt wen!, küm.. n Mit zahlreichen Abbild. 

(Zeit.sehr. I. hhanbalinen 1»U0. S>. 220-229 u. S. 2rw-2^.) 

Berielit Iber dl« Vrag« d«r T«rpa^tmif 4«r lletobabnett. Ten C. dt Barle! Denelbe 
unifa-sst die einzelnen I>e|)artenient!> Frankreicba^ faraer Belgien, Italien, die Niederlande, Buedaad, die 
ikhweia, England. Oeaterreich. Ungarn. 

(Ballett» de la CotniniaBion Internationale da Congrta des ebemine de fer 1895, S. 954 fT.) 

üvlMr geoinetrl!<cbe EiKcnbabnrorarbeiten in den Tropen. Von 1{. v. Hake. Auf eigenen 
Erftbmngen beruhtndf Mitüi. iintr." » ittnl KHthschlSge. (Archiv f. Eisenbahn». ]>'95. S. 7it— «Ci.) 
• Die Eatwlckelaug unserer mudernen Verkehrswege. Von Geh. Hofrath PrufckMir Freiherr 

ten Oer. Der Tortvag betriebt mnlchst in grueeen KSgen die Entwieklang dw StroMenbanea In Pnnk- 
r. ii li. rrw.'ihiif pnn? kurz tli-' frrili.v4.' f Jt si tii.'ht.- '\. r KisoiiKahnrn iin.:! der Loconiotivf. nin Mul-inn .mf 
die Stagnation hinzuweisen, welche zu Anfang der Hechziger Jahre mit der Fertigstellung der haupteick' 
Kehiten Büenbabnilnien eintrat Damab begann eine Feriede de« Stneeenbaoea, bt welebcr wtoder Frank- 
reicb an der Spitze ging, die aber bald durch eine Periode Oberaus raicber Fiffdemng de« Patenbahnbaues 
abgeltet wurde. Die Ueberproduction fahrte zu einem titilktande, dann jedoch zur kr&ftigen Entwickelnng 
dca Walbahnwe«en». Die 7.nkunft dörfte wohl der Elektricität gehören. 

(Der ClTilingenienr 1895. S. 151— 164w) 

f;e.H<-hkhtIleher RBckbllek auf die ersten «0 Jahre de^ prrn^Ki<iehen Eisenbahnwesens. Von 
H. .Schwabe, Geh. Regiurungitrath a. D, (Berlin, Siemeuroth & VNonni«, l*rei-<: 2 II.). Da» anregend 
geeehriebene BteU^, denen Terfaaaer adbet neeh die ganie Entwidkeking dea BisenbabBweMim nii- 
erlebte, erscheint als ein sehr beiiclitenswerther Beitrag zur Eiicnbahngeschicht-'. i^ibt ein gedrängte-i, 
aber doch lienilich encbüpfendea Bild Ober diu succeaaive Ausgestaltang der Bahnen und ihrer gesanuuten 
baalleben nnd betriebeteebnlaebcB Efniicbtnnfren. Aber die Eiaenbahngesetzgebung und du Taiifwcaen, 
ober die Benutzung der Ki.senbahnen für militärische Zveckc, tber PoKtwesen. Literatur o. s. w. Die 
frische Darstellung, welche mit vielen perfOnlicbeo ErinnemngeB gewOnt ist, niaclit die Abhandlung 
zu einer angenehmen Li'ctttre. 

Die Eniiaete Aber das SeenndlrbaimWMe« In GraMbritMabn wurde am 9L JlanerL J. nntor 

<]fm V.inüitze de» Präsidenten des HandelsHUites Mr. Hryr.' abgehalten. Fji lagen ihr ein !nii£r< rer romit<"- 
bericht und einige ijpeeialvuteu vor. Dt-r erstere bi>t<int die Nuthweudigkeit, die im Interesse der ödeot. 
lieben tlieberheit geetellten Anforderungen weeentllch berabiamindem; aucfa «acbeint ca niebt iwecfctnlsdg, 
daaa fibr Bafanea reo g eiinger Verkebiabedentaitg, die bereite teit«M der LecalbehOrden gebilligt worden, 
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ÜBternehiiMr geiwunfCD ireriI«B solttea. cwt nodi die 6«iieliini|rnng hn Wege des koatspieligon pu-limCB- 

tarischon VerfahuiiK tu vrvivi Wn. Di»; kOnl eh <n1cbt« tcn LocalTerwaltunpcn sollen mit diesen ßecfateb 
betraut wcnlon. Dutt Han<lt'lsamt itoll c-ntscheiMon, »ubaM Zweifel Qber die Bedeutung einer Itahn auf- 
tauvbvu. Das MinoriUt^votuiu geht mit den Erk-icht<Tunf(en iiucb bedeutend weiter und ktrvbt bcsoudurs 
«ine OiifaniBrntioii des Locdbahnweaens nach dem Vorbilde Btlgiani^ O ei te n wiehl ik c V. sa. 

(Mitth. V.T. f. (!, Förder. d. Local- u. Strtisspiibalinw. IWi. S. 249— 25S.) 
Die Klelubuhuen In England. AvusBerungen vencbiedener englischer F&cbleate, via Carrather- 
Wain, Lord llorl«r, Aeworth, Priet-William, A. Olehn. lC«ik. 

(Mitth. 1 , t 1 F;'T.l.-r. .1. r,rH-a|. u. Sinissriiluliiiw. I-i:,. S. -Ifl'-'— 4'-'2.1 

KritiM-ho Betracbtangvn Uber l'rojelitioay Bau «ad Betrieb der Kleialfahnett (Dahnen tuo 
lokaler Badentung) von W. Hoatmann. Onmth. rteha. l^raäi. (Wlealwdea, J. F. Berfcinann.) Der 

VerfUMT behandelt auf Grand seiner reichen Erfahrung« ti alt» jene wesentliclMl Alf^n von allgemeiner 
Bedeutung, deren Lüsung als (irandlage für die weitere Auffristitltun^' 4p9 Baues und Betriebes der 
Kleinbahnen zu dienen bat. Er begnOgt »ich nicht mit der blossen Ant'uhiung der rcrachiedenen Meinungen 
Aber widktige Punkte« er niuint in jeden ekielnen Falk ridmehr eiacD gant eutediiedeocn Standponkt 

ein, den er auch in kurzer, alu r ]ir'irrii.\Titi r Weise darktrt tin.l vi iiritf. Su u'i' t H :i=;tTii8nn der Spurweite 
von 1 m den Vunag, vhne die Berechtigung auf kleineren Spurweiten lür gewi>M>e Yerbliltuis»« abztutreit^n ; 
«r gibt fBr die AoiAbniag von Sfanmenbabnen sehr «ertbToUe Weisongen md betont nacbdrfleUlcb, da» 
die Sparsamkeit beim Oberbau der Kleinbahnen falsch angebraclit i-t, .hi^ dieser vielmehr, den jeweiligen 
Beaiuprucbnogen enl8pT«eheod, eiofarh, kriftig und solide construirt, surgfiltig verlegt und unterhalten 
werden muM. Dleeelbe Forderung «tfllt Hoetmano lezOglich der Betriebetnittel auf; je enger die Spur« 
weite genommen wird — &U<> bimerkt er — unuo TerbiltnitmiKig kräftiger und leicht lH-weglic)ier 
»nd-sM-ii fÜ! yt, tnMi-;raittel gebaut werden. Jlit grosser Offenheit tadelt der Autor die viel vertjreitete 
Antriiauung, dass man die Kleinbahnen auf Kosten der Solidität billig bauen könae; er i«t gegen die 
Anafflkruig dnidi Bangeeellacliaften, namentlieh dort, wo ea aieh n» die Forderung der landwirthaeliaft- 
liflii-ij Irit'T'_->-fn flt:rch die Kleinbahnen handelt. P'T riftri^'ti-lir-rist i!er Kleinbfilnien snll nirlit Si"haTi!iiiii>n- 
uiAssig Jenem der Haupt- und Nebenbahnen nacfagcalimt werden : keiue Bureaukratie, inniges An»ehmjcgen 
an die vorliegenden TramportbedOrAiieee. nSglidttt greese ISnfaebheit nnd Spanimkcitl Hoatmann 
lat — mit vollem Hechte — ein Gegner der Betriebsverpaclitung. Das Tarifwesen miII einfach sein; in 
ihm niusK sich der i'haract«r einea geachickten äpedition^geacfailftea, als welche« jede Kleinbahn etacheint, 
»cbarf ausprägen. Die Schnabpnrbahnen lnatt«hen nlebt hithere Vlttife ab Baniit nnd Kdienbabnai. 

b) Stadtbahnen. 

Die Langen'«che ^k!hwelM>bahn. ICogicrungsbaumeister Feld manu bespricht zunächst die 
allgemeinen Vurtbeile der Hängebahnen und erläutert sodann diu Verwendung des Sdiwebubaluu)}«t«me 
bei Stnaaenbochbabaea. Fftr lotrten tioten folgende Vonlfft beaonden «ehaif hemr: die hob« Tilfar- 
läge entrQckt die Bahn dem Auge und entfernt auch die (lerinsch vernrsa'h'>nrlpn Theile möglichst weit 
von der Straa«e; in Folge der tiefen Lage der Wagenkasten kommen die Haltestellen niedriger xu liegen; 
die Zwangdinfigkeit der Bewegung erb&ht die Betriebeeieberbeit dnrdi Auacblnte der Rntg1eb«nggnt9g- 
licbkeit und durch Vergross' run.: iler Bremskraft, ? ■ unbeschadet der Sicherheit n-.n] j:r"sseren 
achwiiidlgkeii beliebig enge Spur genvmueu werden kann und da«e auch di« engsten Krammungen ohne 
Gefakr dee Kippen« der Wagen durchfahren werden ktanen; der Wegfall von Kwiaeben- und Nebencon- 
atraetioncn bei den TrÄgern verbilligt in hohem ürade die Herstellung. — Den Städten Elberfeld nnd 
Barmen liegen für die Wupperlinie xwei Entwürfe vor, eine Hochbahn gewöhnlicher Art. deren senkrechte 
Säulen in der Mitte des Flus»>bette:j »teheu, und eine Schwebebahn, deren Träger von den Ufern aua durch 
achrdgatebende Stutaen getragen werden. In eine» Ontaebtea, da» die Sadiverattadigao t. Borrlea, 
Goering und Kopeke abgegeben haben, wird entschieden die Scliw,"}.. Ii.ilni vor iler .Stundbribii* b<- 
Torzugt — Die ä«hwebebsbn i«t fttr die UeberseUuiig der Elb« in Uaniburg, «owie fOr ein Stadtlabnncta 
In Berlio, das die sUdltcben Vororte mit dem Centmra rerbinden soll, in Vorachlag gebradit worden. — 

Mit Abbild. I AlllL.l. l, f_ r,,:W,Tlir II. B.lllWr., !, 189Ö. I. S. 2-11.) 

Daa FUr and Wider in Stachen der Laagen'achen Schwebebahn. Die beiden Üleiae der 
Schwebebahn afnd nntereinander In keiner Webe durch Qneischwellen oder KngKtangen mbonden, toda« 
<iie genaue Kinhaltaug der gleichen Spurwrfte sieht gesichert ist. Verringert »ich die Spur, »o bleiben 
die Wagen stecken, erwettert aie sich, so kftnneD si« entgleiaen and herabatOrun. fieeonden groa« ixt die 
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Gefahr an den Weichen nnd Abzweigungen. Die projectiiien FaagTorriclitungen sind »ehr coinplicirt. 
Autih iifhetiagbe Bedenkra «ardw gdtmd geam^t. 

rriilatirs V,-rkr}ir«<;iff,'. ISÜ-', >!. 12.% il. l?f^,l 

lUa aem» Uockbalui'Sjsten (lllnselMilui) mit uterea seitUchea F&itriiasMiiderBy Sjstoai 
B. Bittrieh. — Ut AbUU. 

(lUtth. d. T«ar. f. d. FMet. dci Local- u. StnambaliBw. 1805, 8. S99-405.) 

WeHhbpmr-iisnng' «fcs Hnrhhnhnsystpms Ton I'rofp'ssor Dietrich. F« hl iniiiin rrklfir! ila«; 
System aU eine unwesentliche Umgestaltung da» liüvhbabusjsteiua C«ok. Es sei weniger betriebssicbcr, 
alf daa Sjratem Langen« die Fahrt wird hart nnd girlmcliToll aain, die Omfbnctionea verdaa «in «1«' 
frenliehes Bild bieten. Ein gTG«aeres Dahnnetz kann wegen der Schwiari^krit da WagenfliwigaiigH aaa 
«iiMiii G«lieiM in ein anderes aiefat betrieben werden. — Kit Abbild. 

(Aonalen f. Gewerb« n. Banw. Wjr,, 1, s. 71 -7d.) 

Erwiderung Ten Prefenar Dietrieh a. a. 0. 8. 117. Weiten Debatte bierllber, •. Tli. amk nlekt 
aaddicher Natur, il« mlas, Ibut S. 140— I tfi. 

Schwebebahn fir Peraonenrorkclir boi ItrUhfon in Rn?lainl. l>i.-, lLo üdtrw t/t .lio iilueht 
bei Brigbton, Devil's Dyke genannt, mittels an Ihunncn ausgespaiinter I>ratitkabel. — Mit Abbild. 

(Eagineeiinf Kew* 1895, B. 87.) 

DIo FnltoB-Hochbahn in Brookifn i^t < liaractcristisch fOr die ani< ril^iiniscbc Bauweise durch das 
Aaj»erachtlas8en aller Ästhetischen Btteksichten, mdglichste Reduction der Feldarbeit and Schnelligkeit 
der AosftthnBg. Die 15 km lange Balm ndt einen EisengvwieM» von 1805 1 war 2 Monate nieb Ban- 
l<>f;inn botriubH(&h:i;. I)i>' Kisencoiistruction besteht aus 76 S})annwciteii von ca. 16 m mittlerer Längeii 
Die Höhe der Säulen, auf denen der l't'berbau ruht, ist 4,2 m. die Höhe der Fahrbahn Dbcr der Strasse 
6,3 m. GewObnlicb steht beiderseits auf doui Trottvirraud je eine Säule, die einen durcbgoheuden, für 
keide <}eleis« geweianieii Qnertciger atfttaen: W. basonden brötsn Strasaen wixd die Cgostnctiaa ftr 
die iwai nonnalapniigeD Oeleiee getrennt. - Mit AhbtH 

(Zeitschr. d. Oesterr. Ing.- u. Arch.-Ver. lSd5, S. 193— lOo.) 

Vfliar Aamniimg nd H«in> tob BadhataaB aw Clmi nnd Asphalt. Vondilige inr Yer- 

bwieiBag der Strassen in den Stiidten, der Chansseen. Stapelplätie. Fuhrstratwen, F^isenbabowegeQberj^äiige 
n. <. w. Von H. (joebcl. (Kiel und Leipzi);, I, ipsius & Tiscbcr lf^9.">.) Der VerfasjM»r enijiftchlt 
Badbahnen, in die man ohne jede andere Verniittelung hiucingelangcn und die man auch in gl*>icber 
Weiae veilasseB kaan, aaf viel beiUirenen Streckea aar Vemieidaag dea Gerlnadua; tnr Tennindemng dce 
Kr,ir{;iuf«;iriil<-. iiiiil zur S'- tiiiriunfr tler Strasse und Fuhrwerke herzustellen. Die Radschiene ist ein breites 
Flachiiseu mit zwei Ansätzen, als Viertelkreis abgerundet. Dieselben werden mit Hakennägeln iu groesen 
Steinen In je 2 m Etotfenvng Westigt. Ooebei beschreibt anefltbrlicb die verseliiedenea Constvuetione» 
arten bei Kuprstoinpflaster. T" ■Ll-t' iupHaster. auf ohauH^sirten Strassen, auf Eisenbalm-T'rln rgän^jcn. Die 
Badbabnen können auch mit SebaUilimpfem ans Tnlkanisirtem Uummi beigestellt werden; ancb kann 
nun Xjkrllth und Aspbaltplatteo lu diesem Zwecke verwenden. — Hit 33 AbbtM. 

c) Pferdebahnen. 

Ble fimaee BerllMr PferdeeiMObaiui nimmt nach der beutigen Lage des Verkehrs und mit 
Mekiteht auf die Ansprilebe der Bewohner Berlins nnd der Vororte mter denTerkehn^'eleKenheiten den 

ersten Platz ein. Die erste Coiicessiun zum Bau einiger Linien wurde am 27. September IH71 dem Bankier 
Pinkus ertheilt. 1873 wurde die erste 8,8 km lange Struli- orriffiii t , u'. u'* iiwrirli^' .^ind "TIMÄJ km im 
Betriebe, der mit 1079 Wagen und bH'ü Pferden bewältigt wird. Im Jalirc lbi44 gelangten titglich im 
Durebiebnitte 881000 Penonea tor Belltoderang; £e Dareheebnittseimialune von 1 Person betmg 11,15 Pf. 

C/nit.schr. f. Kl.'inl.idinen 18tK'., S. 16:{-lfl8.) 
lieber Fftttemng der l'ferde. Bericht ober die in l'aris seit mehreren Jahren mit versciiiedeueiu 
Pvtter angeetditcn Yemebe. (Zeitsebr. f. Transirartv. n. Strsaaenban 1885. 8. 138 n. 157.) 

d) Adhasionsbahnen mit Dam]) f betrieb. 

l'eber Straasenbahnen. (ich. Itath Köpcke empfiehlt öuai und (U-meindon den Bau solcher 
Beboen edbct in die Hand tn nebmea, beKiebentUeb dl« mrhandsnca Pferdebabngleiae anxnkaaJeai aneh 
die BetriebelUmiBg ist nicbt an Private m ftbeiiasKii. (Der dvOiagmienr 1885, 8. 108 n. lOi.) 
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Ueber Scliinalii|»arbahiieii. bingehendd Besprechung vunZetula's .StatUtik der schmakporigen 
ESiailMhnni', 3. SArguig, «Bter kritlidMir Bdmcktaaf der Tmddedcam IMea «ad BtvebidMe, Der 
ni'iK? Jahrgang behamklt 49 km Rahmn unJ enthält auch Daten über die bauliche Anlage und flbcr 
die Lovoiootiven ciiizelnor Bahnen. t^^itg. d. Vereins D. Eisenb.-Verw. 180'>. S. 2\i^ u. 

Dm Deo«BTllle>S]riiteiii Iwt n Bngliiid «imlich grosse V«ri»eitung gvfmAm. El iPtnleB 
einige Bwepide angeflbit ond die Tortbeile des Sjiteuu bteprochea. (T^rtBiport 189S^ 6. Iftk) 

l>«r Werth dc^ Anfitclilusfies der Wasserstresse fllr die linndT^Irthschaft dnrch dtp Kleia- 
bahn« Schweder glaubt, diu» es durch Anscblu:»« von Kl<-inhahnen au Wa£.^eriitr«w«n der Landwirth- 
lehAft eruDgUdit wetden kuiii, eincfwit« ihre geringwerthigen Erzeugnitfe wie Vartoffelii, Buben u. i. w., 
«ndfnett* ihien Beduf m DtHgateffeii, Koblen, Bwunterialicn u. a. w. billiger zu befltrdcm. 

(Die Schnialfpurbflhn S 25 u. 41.) 

Die Befvrderanf jm Wagen auf Landstrassen mittel« Dampfeti acheint nach Daniel bellet 
wieder mehr in ABwcmfaing n bommen. In Fkubfeieh bat die AMbildaitg sweekmlMlgw ConatnelioneB 

von Danipfwagen für den Ik'trieb auf Landstra.ssen erhebliche Forttchrilte gemacht. Kincn Beweis hier- 
für liefert der im forigen Jahre durcfageftihrte Wettbewerb twiKhen den Terachiedenen Sjatemen von 
Daropfwagen tat der Stmw von Paria meb Booen; man bat dabei eine L^ebtigkeit in der Bauart ei^ 

reicht^ di« man einige Jahre früher für nndenkbar gehalten hätte : ein Fahne ug zu 4 Pliitzen, leiaefertiff, 

mit Brennvorrath für 80 km wog nsr fiOO kg. In den Vereinigten Staaten werden Strositenlocomotivon 
zum Hülztninspvrte rerwendet. iL'Econowiate fraofais 1895, S 359 ff.) 

DI« AIt«Ba*bltMiklrch«B«r IlMabfllii wmde in den Jabren 1888 n. 1884 nach den Pllaeu de« 

Baurnthes W. Hustroann normahpurig erbaut; §ie i«t 36.07 km lang und hat 1:43 maximale Neigung, 
sowie m kleinsten lUdius. Der Unterbau liegt auf 21,49 km auf Öffentlichen Stra»>iien. D«ir Oberbau 
besteht ans Ä m laugen Schienen, die auf den Strecken mit eigenem Bahnkörper auf hölzernen Quer- 
■cbwellea. sonst aber dtrect auf Steinpackung aus Oanittindlingen lagern. Die t^ohiencn ll '>nim 
hoch und wii'1,'1 ti 'i'2.7-'"' kir {<r<' m. Der Oli rlnti auf den t^lr.!»-! !! hat ji<li nii ht Lrwiilut. E> l'Lstchen 
C Uabnbi^fe. 5 Haltextellen und 7 Haltepunkte. Der Betrieb erfolgt mit dreiachsigen 1 enderlucoiuutiTen 
nad mit sweiacheigni TnmlocomotiTCB. Die Betriebsmittel sind nadi dem Biabnffenjtate« gebaut und 
mit K' ttenknppclung vergeh' ii. I'i. liatikosten stellen sich atif 34695 M. für 1 km. Unter den iibwuheii- 
dvn Verhältuiiaen wäre ex mehr am Platse gewesen, diu liahn nach dem Vorschlage Hoatuann » (u-huial- 
qrarig adsnifthreD. (Zeitaehr. f. Kleinbahnen 1895, S. US— 176.) 

Dl« «»iif«r SdiMlBpnrbata«! mit 1 ■ Sponrcltaw — Mit AbbiU. 

(Mitth. d. Ver. f. d. Förder. des Local- n StMssrtihahnw. 189.'., S. 491— Wr>> 

l'eber den Bau und die BetriebMiiebnlM« der acbouüspnrigea Vlelnal^Eiaenbalin von 
Plthirien naeli T«nr7 im Departement Iioiiwt in nankieidi mit dar Bpnrweita von 0,6 m. Ton E. A. 
Z if fer. — Hit Abbild. (Mittb. d. Ver. f. d. P«ider. d. Local- n. Stiaaaenbabnw. 1866, & 806-814.) 

Das Elüenbahn-Project riirlstlania-Hergen. Diese rtuhn i-t .mh.' ^^'l•1li^l•^lIli,'■;bahn zweier grouiwr. 
bia jetst sctiarf von einander abgegrenzter Handels- und Vcrkehrsdistrivtu und deren Centren. Sie bietet 
sowohl fttr Bevgen wie tit Christiania und für das nuien Gebiet des Landes ansaererdeotlicbe VortbeH«, 
Welche nälier dargelegt werden. Die Linie geht vun Vossevangen, einer 50 m über Meer liegenden Ort- 
schaft aus und erreicht ihren H(>he|>unkt bei Taugevandt (1300 m Ober Heer). Bei Kröderen »chliesst sie 
an die Linie Christiania-Drammen Kröderen an. Die Maxinialsteigung ist mit 20"!^ festgesetzt. Die Bau- 
•cbwierigk^iten sind natneotlich im Holdaathale itehr b<>ilentende ; die Tunnela haben eine Gesammtlänge 
Tun 114(i2ni. Die Baukosten der schmalspurig anzulegenden B»hn sind in l kr Seitenlinien mit 4<i,5 
Mill. Francü Teranschlagt. Für den Oberbau sind Schienen von 25 kg Gewicht per lfd. in «ugcoommen. 
Der Anfsati enthllt nlbrn Hittbeilmigen über die projectirten Tonnela and die in Aasaiebt geaonmen« 
Arbeitsmethode. — Mit einer Karte. (Schweiz. Bauzeitung 1895, I, 8. 17 — 21.) 

Eiaenbahnrn In dm BalkaaUadera. I. Balgariscbe Kisenbahnen. a) Kn8t.schuk-Varna, ti2J^ km 
lang. 1866 erBffiiet, b) Zaribrod-BelloTa, 1888 erSffnet and e) Jamboli-Hurgati, 1890 erSfThet. Nadi dem 
Qeeet/c uliir den Ausbau des bulgarischen Eiaenbabnnetzes vom 1. .lanuar 1IH95 soll eine Reihe neuer 
normal- und whmalspuriger Bitfiii- ii > rbaut werden. Als Xoi ni.illirilinen sind pr'\ii'f tirt : Snfin-Roman- 
Plevna-Tiroova-.Schumla, Solia- l'ernik-Köstendil, IJeUova-Tschiqian-JeDi-Zaghra-Janiboli. 11. ijerbiichc 
IKaenbahmm. Abfeadiea von einigen kleinea KebenatMeken besteht aar ehie Haaptbahn, ntmlid Belgrad- 
Pifot mit dem Zwtig maeh-Vianja. Nebenbahnen sind: Velieaplana-^nMadria, Lapovo-Kiifi^jAvac and 
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die schiiuüsparij^e B«rgbab&'Cuprija-ä«nje. l>ic Bahnen eüiil seit 1889 Staatabahnen, gnt erhalten und werden 
Mdi gnt Iwtricbcn. — miLmäkuim. (UliUtid*s Vericelunritang 1895, 8. 88 n. 181.) 

Die TehaaBt«p«r<Bahn und der Weltverkehr zwiMhon den beiden Ooeanen. Dk Bahn nimmt 

iliron AiistriuiL' iti <]i r Rächt von Salin» Cniz, folgt dann bis zum Zalctapass den Windangcn einer enf^en 
Schlncht und »eiikt sich hinab nach Tchuiuiicp«c ; nun läuft sie durch cb«nes Gelände, ersteigt dann das 
tmMbKui Ton Chirela nnd emickt TW fl. IL iliren enten BBheiNinkt. Eine iweit« noch badcntendan 
St-'i^'Tin;.' (92-1') ht in ilcr Sierra de Nija r.-,npjn la überwinden. TX-iiin fahrt die Batiii iliirrh dithte 
Waldungen in die atlantische Ebene. Die Endstation i»t Owatzacoalccit). Die Dahn wird viele interessante 
BftvtcB rafirelieii ood ftr den ivtenteeuiiMlMD Verkekr dngeiiebtrt Mb. — Ifit dner Vtbenlebtdcarte. 

(UbUnd% TnkaknMitniig 18BS, 8. 11$' n. 184.) 

e) Zahnradbahnen. 

Bernpr Oberinnd-Ruhncn mit bf^sondercr RerQcksiobtignn^ der BChweiz. Zahnradbahnen 
uit Relbnnpwtrecken. Von E. Strub. Das für den Techniker Wichtige liegt im Betriebssystem, 
«elebea hodif eipamiten Aaforileningcii goMgtA wum, vm die im Sommer anf ganx knn» SSeit ebitretande 
H'"-bfliith des Personenverkehrs zu bewältigen, wobei die Gabeinnp fies Puhnnetzes die .\ufgabe erheMieb 
verwickelt; femer in der besonderen, eoBst niigends ta sebeoden Bauart der Fahneoge, weitor in den 
ScbatsTorriebtungen gegen «tuende Natttigewalten, in mtndien Ehixelbelten de» Oberbaaes ntd io der 
absurden Uabnhofüanlage in Iniurlaken. Die Bemer Obeil.iti'lL.ilinen verbinden Interlaken mit Grindelwald 
und zugleich durch den Zweig von Zweilöt«chinen nach Lauli.jbrunncn auch mit diesem Punkte; Inter- 
Uki'M-ZveilSt«clmtco ist als Reibungsbahn mit 2.><*/oo Höchststeignng crb&uL Die beiden übrigen Strecken 
Bind am Theile mit KabnataBgen antgerflatet. Strub beschreibt anafabiiicb die Iwnlidie Anlag«. B» 
merkenswertli ist da^ 27 m lange Gewölbe, mi* v-elehem der Ln"<vit!fr»7ii<,' V'»iTt M^nttlii-ben nntf^rf^hrpn 
wird ; weiteres sind die grussartigen VerbailttUgen vuti liutocbungeu und .Schutthalden Ober dem Halden zu 
erwlbnen, ferner die UfmehntslNmten gegen die Lataebineo. Die OeaammtUng» der Babn bebigt 88^44 kn ; 
790/0 sind als Reibungsbalin au>,r' flhrt; 19.9 km liegen im (lefSlle. 10,10" l;m im Bogen. Die grösste 
äteigvng betragt 120 Der überbau besteht ans Bessemerstablschieneu auf im|ihignirten EichenschweUen. 
Die BelMignng erfolgt aomen mit einem Sdrienennagel gewSbntieber Art, innen mit 2 Scbnnben; anf 
allen Schwellen liegen l'nterlags|>latteM. Die Z»hnstangi< ist nach System Riggenbach ronstroirt; ihr 
bisheriges Verhalten im Betriebe war riebt bcfrifiligend. Die Einfahrten liegen auf Ram|ien von 2— 3.ri«,o. 
Die ursprOnglich bcscb&ffUn Persuucnwagcu haben 3 Achsen mit G.2 m Rad^tond, die mittlere Achse ist 
vcneblebbnr md tilgt die Znbnrad, Sie beaitaeB 40 Sitzplätze und wiegen 7,5 1 IN« neoen FencHMD' 
wagen sind seitlich halb offen, ruhen auf 2 Drehgestellen, haVien BO Sit7p!rvtze und wiegen 9J> t. Die 
Gfiterwagen haben einen Radstand von S,5 m, eine bewegliche in separnteui ItAbmen liegende Achse mit 
Zahand md bei 5.1 reap. 4,85 1 (gedeckt becw. «Ifen) Oewiebt eine Tngflhigkeit 8 1 Die Waiden 
haben centrale Kni'fe lun^'. Die 4cylimlrigen vei' iniirteii K. iliuiiL'-i- und Zabnradlocomotiven sind ^ n jje- 
knppelte Xundcnnaschinen mit unabbingigem Triebwerk für Reibung»- und Zahnxadbetrieb. Die Zugkraft 
auf der am attrkiten genei^'tev SSalnutreeke betrigt 10000 kg. TJeberdtea atebt für scbvlehercn Terkdir 
noch eine geraiacbtl» Zahnradi»! um* ive mit 2 Cylindem zur Verfügung; ihre Zugkraft beträgt 3700kg. 
Die Hochbauten jmssrn sieb in ^'ofiilliger Weise der ortsüblichen Bauart an. Pii/r Reinertrag der Arla^e- 
kost^m beläuft sich auf ö,7.j'>/o. Die Babn betindet sich in gesunder, ruhiger £ntwickeluog. Die Abband- 
Inng aebüeaat mit einer «ebr anafftbriieben tJebe«riebt der Amptrerblltidaae der Sehweiierlaebeo Zebnnd* 
bnhn«»!! mit R»>>btin!r^?*''p<'k<'n. nSnilicb: ItrQni^bahn, Ifc rner Oberlatwl Buhn, 8t, Galleil'Gaiat Yiap-Zennatt) 
Neachätel-CurtAillod-Boudrj und RoracliacU'Ueideo. — Mit vielen Abbild. 

(Schweifer. Bftueit«. 1895^ I. 8. 61, 60» 70, 78, »1, 8«, 117 it. 181.) 

f) Blflktrliolu Bahnan. 

reber elektrtHcbo StnMMBbahneii, s]<^ ri.11 s> l> )ie inli «iberirdlM-her StronrafAhrong. Vertiag 
von Black well 11 ri'! Dawson. Eingebend werden die elektrisch leitenden ScbieootTerhindmigeD Im- 
sprocben. — Mit Abbild. 

(The Siectrieal Bngineer 1894« 9. November. Amengaweiae in den Vitthdlnngen dea Teidna 
fTi Ii F rlerutiL. les Local- B. Stmaaenbabnvcaen« 1805, S. 380-888.) 

Z«itMluift f. Loea]* u. buwMobfthaeB. ISW. 6- 
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EkktfiMhA HtnMftkalu (Systeui HoArd«) Mit «■tortriiMier StMUMnUferuf. Ausfabr- 
lidie Betehnllwiig in der fltiid vidier AbbUdungen. 

(Ann. f. Gew. n. Bau». Isü',. s. Ul— 143. 
(Kdoeie Darskllung mit Abbild, in l bland « Vcrkehnzeitg. S. 123 u. 124.) 
IH* «MtelMi* SlrMMKMui Mit Aaenii«lalor«ik«trl«b hi Mtgtm U W. 

(Schweizer. Bauzeitg. 1895. I, S. 26 a. 27. — 
Zeitoclu. d. Oesten. Ingen.- n. Arcb.-Ver. 1895, S. 6ä o. 66.) 
UMMlatt» ivm Flctseher rar Krvnraiv elektriwfeer StnMealMiliBeB Mit adoraUMM 

Torkclir. Derselbe ist für wborirJiNrhe Stroniltiluiigen und Tr..!l> vbftritb b«stiiniiil und dient für Linien, 
die Ton einander i<iolirt gehalten sein niüssen. Fr wird dnrvh Ueti Drurk de« durchlaufenden Trtdleyrade« 
geschlossen; sobald der betreffende Wagen vurflber i.st, öffnet sich der Uiu.'schalter wieder und liiwt die 
andm kr«Dl«idti Linie frei. — Hit Abbild. (Elelctrotechn. BnndMluni 8, IWJ 

Elektrolytinche Wirkungen der stnrk'il Hirne bei Striis<<)>nbnhnon. Es ist That&ache, da^s der 
durch die Erde rbckgeleitet« St«rki>troiu auf metallische Leittingen, welche io der Umgebung der ticleis« 
liegen, aberspriagt Ei mn$ switdieii Scbteoes and 8ch«Hbrett tn der Knfletation eine gntleitcode Vei^ 
bindung hergei-tellt werden, wcirhe den Theil des Strume-, t'-r nicht bereits durch Röckleitungen auf» 
genommen vird, sn fahren T«rro«g. Die Erde «eil nicht zur Fuhrung der fittckströme bentttst werden. 
Der Awchlun tn Ou> nnd WueerrSbren ist nicht ku . mpf 'hlen; letztere werden luch Terdorben. 

i/. i'.'. 1 V r ii s I>. Eisenb.-Verw. ISO^. S. 24v'>.j 

Elektrioche Bahnen und nuterirdlscbe MetallrUhren. Dr. lUsrh in Karlsruhe behandelt die 
Frage der elektrul^ti^tchen Eiuwirkungca der Erdrück:itrüuie auf ei«eru« Huhrleiiungea, welch« von diesen 
getroifcn werden, mid der Mittel mrVerlilltvag oder ItMdnffnlmnf iBeeer MiHebeMacn StOnmgen. Gut« 

S.-Iii.''in'iiv.'r!)i!,>liiii!,'*n sind für den in Frau'»» koiiiriKmdi'u '/axi-cV virl wi'htiir'-r ttnd w'rthTnüer, als Rück- 
leitungen. Auch er>>cbeiat die Anwendung des Dreilei tersj-stems bei elektrischen Bahnen etupfchlnwwerth, 

PQeirtrotedin. SSeitaebr. 1805. S. 198.) 

XlektlisChe Beleurhtnntcs-Anlagen und Straasenbahn der Stadt Zwickau i. S. 

(Mitth. d. Ver. f. d. F^rder. des Local- n. i;tra.s!«enbabnw. 1»95. S. 285—293^ 

Ufa «fakMaete Stmanealwlin in Hnm. Das nermalsimrige GetefM beatabt ans .Bunbert*- 
BiNenachianen von 27.64 kg »Jewiiht ( i im: grossie Steigung 4:i»/oo, kleinster KrOmmangsbalbmeaaer 18 in. 
.StninizufBhrung oberirdisch. Die Wagen fassen M VeraMu vi. hünge des Bahunetw» 24 km. — Mit 
vielen Abbild. ^Mitth. d. Ver. f. d. Fürder. des Loral- u. Strassenbabnw. ISdd, S. 27<i — 284.) 

INe aMitriafiliM Straasantainm tn Phlladaliihin. Die E^fllhmBg des elektrischen Betriebes 

;\uf einer kurzen I*ri>lii'^tr"i'ki' ^ .Tanlri^-.)«' in T' ilj;.' it'r L'ün.-f i^:.'!! Eri,''-bni^>e Ah Anwc-nilun^' ili. äes Be- 
triebes in groaseui Ihiifange. Die Küsten des (jeteiüumbaut'M betrugen aumhliesslich der Anlage der 
Kraftvtatiotien rund 76000 M. ftlr das Kiloaieter. Das Oeaammtnets nmfaaat 80Skn> Gelciae mit 4 ]balt> 

Stationen, die niUier beschrieben werden. Die Speiseleitungen liegen nnterirdiscb. Die StlOmspsanunif 
betrigt 525 Volt, die Fahrgeschwindigkeit 16 km in der Stunde. — Hit einem Plane des Babnnetxes und 
4 Abbildungen. (Blektrotedm. Zeitsebr. 1S95, 8. 172 ff.) 

Die elektriscfaen Eisenbahnen Nordanierlkao. Ende 1893 bestanden an Strassenbabnen mit 
.l.kfrisd,, ni IMrM.. 12(X;2. mit Pferdebel rieb .')63(t, mit Kabelbetrieb Km unJ mit Dampfbetrieb 912 km. 
Das Anlugekupitai far elektrisch betriebene Bahnen durfte jetzt ÜOO ^ill. M. tibersteigco. Die Fferde- 
nnd Dampriwbncn sind in stetigem Bftekgange begHffm. Die Zunahme der Xabelbalinan ist adir gtring. 
Der Vergleich der Uetriobskosten zwi^rhf'n i'li ktri^^i'hi Ti othI Kabelbuhnt n i>t v !ir .i liwierig; e.s werdt.'U 
hierüber in der vorliegenden Abhandlung nähere, £ebr Yerliis&liche Mittheiluugeu gemacht Schlieatlich 
werden die Anlage und BetriebarerhKitnlaae d«« i^ritesten elektrischen Eisenbabnnnternebmena in den Ver" 
einigten Staaten, der We.stcnd-Strassenbahng. ■ 11-, Lalt in Boston, welche 4;!i»,4 km (ieleise besitzt, näher 
erörtert. AU Beiapiei für die ansaerurdentliche Ikforderungsfiihigkeit der elektiisehen Bahnen wird an- 
gegeben, dam die Chicagoer tiitj StnssatbnfaD am Chicagotagc der Kulnrnbischen Weltaa.tstellnng 2l)«>ö75 
Personen beförderte und 18 ISO Wagenkilometer surttcklegte. Die grösste Stromlcistung betrog 1700O Am|i^re, 
der Kuhlenverbrauch 2:5 1. <\. Vereins 1). Eiscnb.-Verw. IX'J'>, S. 161 u. 172.) 

Elektrischer iletricb auf auterikuuischen Ebenbabnen. Mit Ende l»iM betrug die üeleisläugc 
der eleictriseben Strassenbabnen in Nerdamerika 14419 km und waren auf dieaen Linien 22849 Wagan im 
Betriebe, Auf der llucbbalni in Diicagu steht dii F.iiiftilirung du« .1 hiri^ilien Betriebes bsvw; hierbei 
aollen 40 t schwere, 14,5 m lange Drehgetstellwagcn als Motorwagen Anwendung linden. 

(Zeitsebr. d. Oesterr. Ing.- n. Anh«-Ver. 1885. ». 219 n. 280J 
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g) Seilbahnen. 

Elektrischer Seilbabitcubcftrieb in Karop«. Nach einem Vurtra^e vod CS. Du UiclivTrelUr 
in der Inititation of Eleklriknl Enj^neen. 

l>ie vielfach ang«lepttMi Bergbahnen mit Seilbetrieh. di« .sich der Mitwirkung; der Schwerkraft be- 
dienen (Wa««erbtllt8t, Au^ieichkabclj, leiden an dem MisMtwide, das* daa hohe Wdte (towicht eine größere 
Biennkmft bedingt and venrickelte Sicherheitsbremseii erfordeiiich michb Die Systeme mit fMm, 
hydnwilisc-hen. Gas- i>iJer Datn|)friuit'>ren arbeiten niiökonotnisch oder schwerfilUig. Der Kabelbclrieb nii 
«lektrbchen Motoren hat bei der BOrtrenstixk-, Munt Salvatore- und Stanserhum-Bahn »eine Vonüpd er- 
wiesen. Die Anlagekwiten »ind erheblich kleiner j die Betriebskuüten betragen nur nuch i^'^k der Ein- 
nahmen gegeD W-^aoojlQ bei den Miieren Babneii. Di« Balm swtaeben Florem wid FfcMte, äk KBikb* 
fi.ifin. iV]c Min? i^r.lovef ah'». die (lenuabahn, dio Zöricht r und die Harmer Bergbnlni Unnen «U Tfpen itX 
ileii Iktrieb mit Motorwagen oder Locomotiven mit fe«teu Leitern gelten. 

(Ekktratechn. Rnndtcban 18B4f95, I, 8. 110 IT.) 

Die DnktMtllMla wt d«i Mi»te Mraton bei Ligauo (Sehweiz). — Mit Ai.t>;M. 

(tiiuie civil 1895. I, S. m n. W}.) 

ElcfttriMk« KaMbAliRMi. Bi werden niher besehriolen: die Bahn ni BOrgenitork 
^^ee, die Monte .Salvatorebahn bei Lugano und die Stanserhombahn am Luterner See. Jede dieser Bahnen, 
Welche von iler Firma Buch er und I) Orr er erbaut wurden, bedeutet gepenflber den früheren einen 
Fortschritt; alle aber zeigen, datts der ekktrischu Betrieb auf steilen An^leigangen nicht allein Vurüieilc 
M aUh bietet, Muden mcb den Betriebe mit Danpfwagen überlegen iat Hit Abbild. 

(Zeitg. d. Veiein D. SiaeBb.-Verw. 1895. 8. 880, 819, m, 377^ 

h) YcraoUedene Bahnsystim«. 

Dl» Vtmaur Oii— tor - Hf riwoiibabi» Syitem Lftbrig. Die teehaiadw LaM«ngafUügk«it 

«■rwi.'s «.'ieh giftuzend; bei stArkem Andränge wurd«'n 50 Iiis 60 Personen mit eitifni Wagen befördert, Da:^ 
4iek>«e i«t normaUipDiig. betitst Phiinii-Hilleniicbicnen, eiue grüwte Steigung von l:4i und einen 
kleliwten KrUnaumgibalbneeMr Ten 18 m; Fkdirgesdnräidigkdt 18 km in der Stunde. — litt Abbild. 

(Mitth. d, Ver. f. d. Förder. d. L>,. al- a. Strassenbabnw. S. 2<>H-271.) 

Knne Bcechreibnng der Anlage and das Betriebca in Uhiaud't» Verkehmeitung 1895. 6. Ö6. 

TT. I^nter}>aii. 

BefeKtignngBarbeiien In rnttichenden Baimelnacbnltteu. Sowohl an den EinticlmittfiböiichuDgen, 
wie aneh in der Nibe der 8oble de* Einaebnittagnbene oitrtebt die Gefaltr des RutidietiB. Um um daa 

den Gräl>en znitiessende Wasser s<<ha<ll(M abzufOhron, wurde an der Bahnlinie Hildesheim-BrauiuH^hweig in 
den zu Kutschungea neig*!nden Rinüchnitten unter der (irabengohle ein Sickersehlitz von U,ti m bis 1,0 m 
Tiefe auagehoben, in der Sohle mit einem Drain«trange verseben und dann mit grobem Kiea ansgefUIt. 
Ven aebr galar Virkang iit ebi aoldier Siekencblits mit Dialitttrang auch dann, wenn in Einschnitten 
starke Schneeablagerungen zum Sohmdsen kommao. Aaf der genannten Bahnlinie hat man mit derartigen 
Anlagen gute Erfolge erreicht. (Centralblatt d. Banverw. liidö, &. 156.) 

MIlSidMi flr das Btttirerfeit die BenehBUW gvwilbtcr Briekcn. Vea 6. Telkmitt, 

kgl. preu».H. Bikurath. (Herlin, W. Ernst Sohn; l'ruis ö M.) Bei dein l'niNlaiide. aU die steinernen 
BittckeB langsam, aber stetig wieder zo grOesteren Khren kommen, dürfte daa Torliqfende Buch, da« für 
den prak^ben Qelumieh dea Ingenieun beetimnt iat, Tiel&cb «Olkommen aein. Ba bietet Ituaerat 

zwerk(:i::-.sii:(! Anleitung)>n Ober das Entwerfen gewölbter Brtlcken. Ober Moniereonstruetionen, über Pfeiler 
und Widerlager und gibt im Anhange eia aehr eingebeadea und lehneichca BeUpiel ftber die Uerstellnng 
der Gewölbe. 

III. Oberbau. 

Znr Frage der Spnrwcit4>B. üa.H NM/ *!• r itMÜ . h n I'is ii!.ahnen behitait vier vemchiedene 
£>parweiten: 1,676 m, l.ÜUO m, Ü,7ti2 m und ü,t]l m. Vielfach wird angeregt, Ton dem Kaue achuialspuriger 
BabnCB gaiut abtaaeben und alle Liiuen aaeccaaive in ToUapurbahiMD amrabaBen. Die Beibehaltung der 
Scbasabpar eracbaiat aber au» tednuacben und «irtbacbafHichen Grtlnden TortheiUuift, wie ein engllaeber 
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Fachmann in der Times nachweijit. Die bezüglichen Aaneiitandenietzangon, die ausführlich reprudncirt 
viwdm, veiidi«B«ii «ingelicnde Bmebtang. (Sritodir. f. Kldnlwlmeii 1896, 8. SS7— SlO.) 

Der Elnflosu d«r Spnrweit« anf dlt StabilltSt der Oleise bei Loeal- maä Klcinbaluira* 
Von lüg. Alfred Birk. An der Hand theoretischor und praktischer Erwägungen, unter Uieilwt-iser 
iienutzuug der Tun Dr. i^immerniann cntKirkelten Formeln für die Oberbaubcrecbuuug gelaugt der 
Ynrhtan n dem Ergvlmine, dia airh die Koaten der 6l«iMerln1tiiiig mtar der AnBabme gkieb giomt 

äu-isenT Kin'.virknrirT'-^n hin ilen Simr« l it, n vrni 1.()0, 0,7ö und 0,60 ni Terlialten, wie 1,00 : LO."! : 1,05. Von 
den störenden Bewegungen der lAicoiiiutivo wacb^en das Gaukeln und die schlingernde Bewegung mit der 
Alnalim« d«r Spurweite riemlidi bedeatend. Ei werden Uerlb nUien Zablenwerttie aagegeibeii. Ali 
Endergcbni.*t.s wird folgende Proportion aufgestellt: Ki.oo: Ko.75 : Ko,eo — 1.00:1,20:1,50 worin K die 
Kosten der OI«iae«rbaltiuiig für di« drei g«bniachlicb«D ächmalspuren« deren ürOaae der Index ergibt, 
benkliBiit Bw Anwandimg einer Spurweite von 60 em wird aieb natnentUch bri «lektrieehen Balineii 
«mpfafaleo, doeh dsrf der OberlMii nicht tu echwacb con.strnirt werden. — Mit Abbild. 

in,;!<tcrr. Monntwclir. f. >! iiümtl. Haiülirn^t \>^T<. f>. 22 u. 45.) 

Schwelleiiachieaen-Oberbau mit lilattstoss Sjriitem UnarmanD. Mit Abbild. 

(Hltth. d. Ver. f. d. Firdcnng d. Lecal- v. StrataeBbdiiiw. 18K. 8. 4M u. 407.) 
Ol^erkra ailt 8ellBl4i'seb»m BlntMMi. Dendbe bat sich bei der antaaen Berliner Pferde- 
EimbehD und bei der Hnmliurger Strassen-Fis tiVi.'iiin fruf hi'wülirt — Mit AM»ild. 

(.Mitth. d. Ver. f. d. Förderung d. I^cal- u. .Strassenbahnw. 1005, S. 272-274.) 

Erfahningen Iber efwmen Langsdiwelleit» «nd bSlaeme« <|i«Mliw»lleB-OberbM mit 

UnterlagA-Spannplatten. Von dem k. k. Banvathe J. Uvbar, £■ werden zanäcbst die vom Verein« 
Deutscher Eisenbahn-Vcrwaltnngi'ii auf (irun l '1it vun '2M Babnon erstatteten Berichfr wröSenlliL'Ktvn 
Erfahrungen und Suhlussfolgerungeu erläutert. Kodanu die Erfahrungen bei der Ost^-rr. .NUrdwestbabn 
beeprodien. bei weleber der eiste eieetne Oberbau In Jahie 1870 g^cgt wurde nnd gefreawirtig 04,311 km 

in di r S{ !iii,'II/iii,"-liin'( Wim 'I'.-l-,; lirii lir-trcn. T*' i bi- r mr Anwendung gelanifte oierme I.anirscbwellen- 
Oberban iSystem Hohenegger hat den stetig steigenden Anforderungen entsprochen. Die mit den 
Ünterlage-Spannplatten gemaebten Erfahronj^ haben bewieeen. dass bei Anwendung von gneaen Platten 
und entsprecht'nder Verbindung derselben mit «In S. lum, n nn,] Schwellen es möglich i.st, dem breit- 
füssigen i^chienenoberbaa jene Vorzüge zu verleiben, welche dem Stablachieneo-Oberbau eigen «ind; In 
den Geraden erscheinen keilförmig geformte Platteo ala aosreicbeod. 

(Zeit«!br. d. Ooetair. Jag. u. Arch.-V«r. 1805. B. 87S-87&) 
Schlenoohofeütignng an Vautherin-'<'«*hvrcllt'n mit Krampen, SclilnsMatUck und Keil. Tni <!I<- 
Ansnntaang der an der Ansaenseite der Schiene aitzcuden B-Krampe aafs tosaerate auszudehnen, wird 
swiaeben ITrampe und Schienenfnaa ein FatteifdAttehen eingelegt ; ebenso wird iwiadien Keil und Sdilnaa- 
stiii k<' ' III IMiiftchen eingescholran. Die ftapamiss an Kleineif<enzeug ist eine verhältnismäsHig sehr 
bedtut. ii l.'. - Mit AV.I -.I (Central! liiU der Bauverw. 1895, S. lU u. 115.) 

Ueber engÜHch^u und nurdauierikanlschen Oberbau. Von Erust Beitier, Ingenieur der 
Kabe^Fe^dinand-Nordbahn. Aneaer der Desebrefbung dea Oberbaoea gibt die AMmadlnng auch Daten 
Aber die Erbaltungalieatcn und Ober diverse Vi>rn> litmiin n zur Vereinfachaug der Erhaltungsarbeiten. — 
Mit Abbild. (Zeitschr. l n. i rr. Ing. u. Arcb.-Ver. 1895, S. 285 -292.) 

lieber die veracbiedenen Verfahren zur Tränkung der ^ucntchweUent soweit dieselben in 
Fianbreidi lur Anwendung kommen, gibt Ett vert« ausAlirlldie Hltthellungen, die eieb auf die Bneugung 

des antiseptischen Materials, auf die Holzgatt tmgen, die Durchführung, die Kosten w.i] die Vortbeile der 
der Tränkung beziehen. — Mit Abbild. (üerue geneiale des cbemin» de fer 18<J5, I, S. 90 — 108.) 

Die einseitige Duppelwdcihe 2tegI«r1iermfigHebt die Abzweigung zweier naob deraelben einen 
Seite hin gekrümuiter Strän^'e. wobei entweder Ixlde Scitetii<(range hiiiiereiitaader UM dem geraden 

StaiFnifsl' iM' ■.\\rn\--:vj-'ri «der der zweite SeiteiLstrang aiH dem ljcr4'its abKeleiikten ersten sieb en* wicV-lt. 
Die beiden Leiikvurricbtuugen sind der preusbiscben Nurmalw eiche 1:9 und die beiden gleichen Hor/stucke 
der Weiche 1 : 10 entnommen; daa MittdhcnatAek kommt als ^naigea nenea StBck mit dem Winkd 1:8 
liiii/ii. l'ir Uslbnic-sser der gekrOnunteii >^träJi;je betragen 180 m. Durch Anw''n lT:ri£,' iliosi^r Woiflii-riform 
wird gegenüber jener einfachen Weichen an nutzbarer üleiselänge, ao Drahtznglänge, an Grunderwerb 
und Erdarbeiten gespart Die Anordnung hat sieh im Bereiche der kgl. Bisenimbadinettoii Elberfeld 
gut bewährt. — Mit AbUU. (Ann. f. Gewerbe v. Bauir. 1895. I, & 04 u. 65.) 
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XV. l^ahrbetriebsmittel. 

Loooniothcn fllr irrossi» Fahnpfwfiwlndljrkelten. Birk WsimVbt di.: Wirkuiijf der Gfjfvn- 
gi'wichte aut den Uberbau und besckn-ibt die CuiuUuctiun Stron^'», bt-i welcher durch die Neben- 
MMHideriftf* der Ti«r CyHndtr -eine Tonflgliehe AotlmlMieiianf il«r Mmmr nnd milihfn der fai»«n 

LoeoHn.tive hergestellt ibt. — Mit Abbild. (Zeitaehr. d.Oaiteir. Ing.u. Arch -Ver. 1895, S' :1I1 u. "12 i 

Die Locomotiren «nf der WoItnaMtellaiig in rhlcar». Kurzpefasste R ^dir ibung der < inz. In n 
Locomutiven. AosgesteUt waroa 20 historische, 5ö norinaiBpuri^e und C schmalspurige Locomotiven. 
Die interCMuiteete der LeMeien war die inreig«kiii|»pe1to sdnnaUpiirige Tettderloomnotlve von H. K. Porter 
in Pittcburgh fllr 916 nm Spurweite; — Mit AM.it.l. 

(Jieitschr. d. Ut-sterr. lug. u. Arch.-Ver. lH9!i, S. 2.">:<-j.")>.) 

LocomoUv«, 8]rst«m Ungan. Beschrieben und abgebildet in Engineering 1894, S. t^Al. 

Di« aMMi IiMMi«tlT-NonMli«i iwr j^rmmMktm Steati-ElMiitahB-Ttrwsltmr* 7«a 
kffl. Bieenteliii-BMiiiMpektor WittMd in Berlin. — Ißt 17 Blatt Zeichnungen. 

Ann. f. Gewerlip n. Baaw, I, S. 41. 

Die Weichenlocumuli)«, die auf der Eisenbahn von Havanna verkehrt, kann auBserurdentlich 
Bchurfe Bdgen, aowie eoharfe OegencnrreB amtaadskM dnrdilMfen. Zu diesem Zwecke «iud die Tmek- 

geetell" in pi- - i-.r Art «oottnilrt — Mit Abbild. (inilands Verkehrszcitg. l89.->, «. 107.) 

U«ber die AnfiTtignngr von Loeomotlv-BclastaDgstareln. Unger (Elberfeld) betont, da^K bei 
der Festsetzung von LueumutiT-Uelaütuugeii nur dann sachgemiUs verfahren und die LcistungsfiÜiigkeit 
der LocemotiTen riditif »nBennM wird, wenn die wirkUdun Fnbrgesdnrindigkdten te lAge mit in 
iJirbiiiinfT troi'rirjr-n weHcn. Dic-crn (irund«atzc winl in (Ipn bc^ti-hcnilcn I>i'^ji<itV('r*rhriften ö)>er die 
Belastung der Locomotiren nicht genüge geleistet, wie I nger nachweist. Im Bezirke der kgl. Eisenbaba- 
diiceÜOB in Elberfeld «ind Bebctangtafeln siur Etnnhmnir iralanfrt. welche die betreuenden Hingel nieht 
bentaen. Dieeelben weiden MalMirlicb erihrtert Mit At i>it I. 

(Ann. f. Uewerbe u. Hauw. 1895, I, S. 21. 65, 156.) 

Ceber den üampfverbranch bei KwUIlnga- nnd Verbnnd>Loe«motiTon. Kdnigl. Eiseubabii- 
Banimpeetor Q. Wittfeld in BerUn weiet anf rechnerisebem Wege nndi, dae« — wenn eine ZwiHinfB- 

|('frrmr>tive und eine Verbun<)li-nmotive bei finor nnd derselben vorgeschrieh>'r.''n, iiuK-rh.ilh «Ii s Infcr- 
vallea o— v« Uegeadeu (ie»chwindigkeit die gleiche Maiinial-NDtzlei8',nng geben und dabei den gcsammteu 
Tom Keeael enengberen Dainpf verhrrachen — der DanpfrerbiMieh der enteren Lotemotivliinn giSMer 
ist als bei der b tzt«i«n. — Vit Abbild. (Ann. f. Gewerbe «. Banw. 1895. I, 8. 106 n. 107.) 

Zwclurhslsrp Per«f>neuwag«n I. r!as?»p. Aossichlswageii nn'l S;»1nnwago« au» der Fabrik von 
Van der Zf pen & ( harlier für die Bilbaulu«- Arenas-Eüienbahn. Die Trennungisw&ude der drei 
Conp^a dea AnaaielitBwagena mit je 6 Sitsplltxen reieben nur bis nr HShe der Baoklebnen, w da«» noch 
IUI Innern der Au.-fblick und Durcbblii k dun Ii F. •:- uml Thören von jedem Punkte aus freibleibt. Der 
Wagen bat einen freien Längsu'ang. Spurweite 1,00 in, M'agenlänge 6.9 m, Gewicht des Wagens 5 t. — 
Der SaloBWtgen bat eine Spurweite von 1,067 m, eine Wagenltnge von 8.00 m und wiegt 81 Er enthUt 
diMO SaloRi einen Otrridor, Ttdlatte nnd Dienemnm. — ^lit At liiM. 

(ühland's V> rk, |ir^?,.itg. 1895, S. 91 u. 92.) 

Moderne Personenwagen der ClsenlMlui. I. Vierachsige Personenwagen I. und II. CL iuter 
eommnnleatiomBjitem. Von Tan der Kypen ft Cbtrlier in Dents-GBln. Die Trenanng der swei 
Clas.sen ist durch einen offenen, nur oben gedeckten Mittolperrnn bewirkt, l'eber der eigentlichen festen 
Wagen bedacboog ist in einem Abstände von lÜO mm ein xweitea Dach angebracht. In der I. Clas»e sind 28. 
io der II. Claaae 9 SHtplUu vorbanden. Der Wafenkasten mbt auf iwei vieträderigen Drehge.stellenr 
Da* Spurniass zwiMchen den »Scbicnen kt 1*00 in, Badstand der Drehgestelle 1,50 m. Wageiilünge 12.4 m, 
Gewicht des Wagens 11,2 t. II. Personenwagen I. und II. CIass. fnr Danipfstra s. iiliiilm. n. Von derselben 
Fabrik, wie der sub I erwähnte Wagen mit 28 Sitzpliltzcn II. und 14 Üitxplatzen 1. Clastse. ferner mit 
8 StebpUtuB anf den beiden Pemna. Dar Wagenkaslan mht ebenlUla anf twei vierriderigan Dreligeetellen. 
Spurweite 1,00 m, WageidSnge IMm, Oewieht des Wagen 8.475 t Mit Abbild. 

(U bland 's Veikelurszeitg. 18i)5, ä. 43 und 44.) 

Die ■amn HcracfealgaK P«iwmiiw«cwi ni. GUua» dar «•tfkai'dM«. - Vit Abbild. 

(Sehweiter. Banaeitg. 1894, 1, & 129—181.) 
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üntertaalt des RoUnateiial« der «ichirelz. ElmniMluien. Eine Verordnung dos Bundeerathes 
schreibt dun BafanTenraltanften reKelmisrige, periodische Bevinon«ii d«r Loeo«n«t{v«ii nnd W&gnx vor 
und ordnet die Unfersiii'h'tntrcn nnd Prnr\;prn?n»n rlcr l.r>i-r>iinif!vki^«pl. Bpm<'rkt'nswfrth int, clii?? Zahnrad- 
locoiiitttivtin aiyahrlicb revidirt werden inQssen uml dieselben im Anschlüsse hieran einl&salichen Brems- 
probe« m mabmUkm aind. Dietelben Yorsdiriften gelten bertglicb der Kdiimid- md SdlbahnwagBU. 
Die Wagen der N«1w«b«liiien lind nnr alle nrei Jabre pHndlich m r vidiren. 

(Schweizer. Baoieitg. 1895, 8. 47. 

Die fCiehleUteli« liitwlck«li«f der If«rattlle> flr Ae BeCriebantttel der frewriiebeB 
StMllbeblieB IVO. ISn— 38t6* Ana emem Vurtra^e des lieh. Clberbaurathe» Stauibke. 

(Z. ;t?. (i. v. r. ins 1). Kisenb.-Verw. 1895. S. 215—217.) 

DobeUnn; der Wafen bei l'ramways und VieiiialbahJieu nach dem Sjatem der deutachen 
Wageabebning»- ond GI1lb«toff-GeeeIbehaft m. b. H. Biemea. Dar Hanpttbdl dee Kbappaiatea Ut ein 
gussei^erner , hiftdifht verschliessbarer KncfiMi . i^er intt l uft^trstWlinung'*- "nfl I,nftnh<itröin«ngsrohren 
ventehtiu ist, unter der Sitzbanlk augebrueht und mit 1—3 <jlQhbri>|uetie8 getspeiüt wird. Di« üosiea 
itelleo aieh pr« Wafen «od Tag anf etwa 40 Vtg. Die Bebdiung bat In Thom, Zwtckav, Bonn, MflU- 
bansca etc. mit EsMg Anwendung f uhlvri. — Mit Abbild. 

(NiUh. d. Vor. f. d. Könkr. d. Local- o. Stranwnbahnw. 1895. S. a24-m) 

Bettrav nr Vng« der SdneObrentsning von HolonrafeB* Ludw. Banmjfart erörtert anf 
wiaienBchnftliclieui Wege dii' Anwendung der rein i-Iektrisolien Bremnnetbodet d. b. die ITmwandlnng der 
BawegUDgaeneigie in elektrische Arbeit vermittels des Wagenmotorg. 

(Elektrutechn. Zeitachr. 1895, S. 184. 

AUfemelBe BediagBlm fUr den Bm dce reUeadea Materlala der eafllaehMi llMiibaiaMu 
Van J. Koraadier«. — Mit Abbild. {Ketme gteänle dea chemina de tat WH, I, 8. 281—291) 

V. Biilmliofsaiilageii. 

Die neuen Ualmhofshanten in Dresden. Von Klette. Sehr auNführlicher allgemeiner UeUrbiiek 
ndt Abbiidnngen. Der €lTilin«enienr 189«, a 113 -151. 

Der VaAM der Ktlaar Bnhakelb'AalaKen. Von ris- nliahn nnd betri>>bs-Ins|H;ctur KieL 
Mit Abbild. (Ann. f. Gewerbe u. Bau«. 1893, I. S. 14ä— 106. 

Die allnillgea Srweltemigea dce Bainbofee v«a Jelaaneibart anf den Bieenbnfanen der 
aAdafKkani!)chen Republik. — Mit Abbild. (Itevue gent^rale des chemina de fer Ittffi, I, B. 21t— 215.) 

Uaiseataltaaf dea Bababofii vea .Hanmnr. - Mit Abbild. 

(ReTue generale <le.s chemins de fer 1895, I, S, 186—207, 

Uober engliiiche <iflterbahnb5fe< E. Bei 1 1er erwähnt ala beaondeie Facturen, wcUhe auf die 
rasche ml wAir Abwicklung des tiüterv»'rki'hr<; in K[ L'land Kinflu"?) nehtiien: die Kfli"?"' 'l* r Z.iL-r. die 
grusae Zahl vnn üUtereilzügeu, die leichte Beweglichkeit dci Wagen, die Zust«UuDg!«art der Güter, die 
Rraart nnd die Anistattnng der Güterapboppen. IHe xwd groaaarligaten Vertreter der Utereo nnd nenereu 
Kichtnng. welche auch andere Gegensätze in der Hauweise illastriren. nämlich die Brcvl-f r. . t Station 
der London and North We«tenibahn nnd die bumerg Town Station der Hidlandbaltii in Lund<;n werden 
nifaer boBchrieben. — Hit Abbild. (Zeiteebr. d. Oestenr. Ing.- n. Arek-Ver. 1895, S. 987-841.) 

lieber Anlage und Einrirhtnngen iiordamerilianiHchor Bahnhofe. Von Rrnat Reit 1er, 
Ingenieur der Kaiser- Ferdinands-Nnrdbahn, beb. aut. Uau-Ingenieur. Mit 22 Abbild. (S{jielhagen & 
Schur ich, Prci« 1420 M.) In diesem Sonderabdruckc au« der ,Oeiterr. Eisenbahn-Zeitung* werden nur 
^ BnhnhUli dar bSker antvidiehen Mliebm Staaten in Bebaebt gesogen nnd swar Ciai«rbahnhöfe, 
V)>r'<rhrib1>»hnh6fe, LadevorrichtniiL'< n einzebte Betriebteinriebtnngea der Bababofe and «cbliesalieb aacb 
— jedoch nur kurz - die Fersoncubabnhi^fe. 

VI. Eisenbalm- Betrieb. 

SehaaeferhllliiiKHe der Scblesisebea VeUngebnbn. Die von dem Bauinspcrtor Völlers vor- 
genommenen bezw. wiederholten Windmessnngen ergeben, da.*? ili'' Windstärken (Iber der Üammkrone 
grüikier sind, als auf der Böschung tielbst. Der von den liöschungen heraufgetriebeno Schnee kann sich 
abo daaelbat nidit ablagern, lat nacb atattgebabtem mhigen ScbaeeiUl der Damm gleiebniiaig mit 
8cbnee bedeckt, ao b«ginat daa Schaeetreibea anent an dar Xante dee Eiesbaaketti: eist bei atulcerem 



Digitized by Google 



El8ENBAUN-fi£Tfil£B. 



4t 



Wind« mitd auch diu üodchuiix augegrifen. Dies ist aber nar hei ganz . freiliegenden Dämmen der Poll. 
PftHHUgoi dirftn die DMBnkroae nicht «benagou Hinliir kannieo SehneeAbtmliAtlaiifni tot, dl« 
«odMui Uiaaeh« tob SduMMUttgcnuigfii aof der Demmkr r ni^ vrf nlt n. — Mit, Abbilcl. 

(Centralbl. d. Bauferwaltg. im. & H-dfi.) 
biem Ton Btehne und Schubert 

am aiigegeb. Orte 1895, S. 171 a. 172. 

IVb'T ili'' in il'-'' ffinf».--p sit/iiritr '\i< Cni^crrc^^,-^ h-^'l'-i w urfene Frage: Mk«« man die Haept* 
lokoatotirstiitlon b«i Nebeubahueii in die Mitte oder uu duM eine £nde der ßubulinle Terleyeiit 
bringt M. Teni wat Oiand der Antwerten Ten 18 Verwnllnngen einen nueAlbrUdien Beridit Bs bmdelt 
sich hiernaoh um 1. T^.dirti' Liiiicn, '2. I.ini.Mi mit Aivm Ati-i lil'is-| imlf.', '^. I.ini.'ii. ili-' .in Haaptbahnnetz 
■chneiden, 4. VcrbindungsbaUntn und 5. Linien, die untereinander und mit Uauj^tbahneu in Verbindung 
stehflo. Bei den Befanen ad 1 rind die tfitUcben und beeonderen Terfalttnine der Behn T«n «nteeheideodeni 
Einflüsse; bei den rab 2 genannten Bahnen wird die Maschinenstation mit Vorliebe in <li<' AnachlutMfitation 
gelegt, bei den ad 8 angeführten Linien die Krenzangsstation. Für die Linien zu 4 wird aU Haupt- 
lUMchinenstation xnmeist die eine Anschln8«»tation und fQr die Linien ad 5 ein geeigneter, in der Mitte 
fKelegencr Zvrischenpunkt gewählt. Im Allgemeinen läiwt sich die Ent«cheidung in dieeer Fmge nur nach 
den besonderen örtlichen VerhüHnissen treffen, docli Li< ft t die Verlegnnj^ der HtoptlUiCildnenetatiiMl nach 
der wichtigsten Bahnstation der Linie weint besondere Vortheile. 

{Bnlktia de la CommiBiien Intematienale dn Congris dee cbeminn de fer 1885, 8. 18S ff.) 

Ueber die Persnnalfrage bei den Lokalbahnen nnd die Stellang des Technikers Im Local« 
knhawesen. Diiector W. UalUma tritt dafttr ein, das« die Leute an der richtigen Stelle verwendet 
und gnt becaUt werden ; er iat mdit Ar die Anstellung ron pensioniTten Eiienbniinbeamten. Jede Localbahn 
s.ill sicli ihr Personal selbst durch Sebnhing erziehen. K inn'iilli. h gilt dies bezflgl ich der LoconiotivfQhrer, 
Eine Schattenseite i«t die Altersversorgung de« Personales, die seitens der einzelnen Localbahnon nicht 
mdglicb ist. Der Verband der «»terreichiüchen Localbahnen beabsichtigt die Gründung eines Penüonsfouds. 
SdtUemUch tritt HalUmn dnfBr ein, dm an die BjAiu der Loealbabnen Techniker gcetdlt werden, der 
Jaiiat nber als Bechtseonüulent verbleibe. 

(Mitth. d. Ver. f. d. Filrder. d. Local- u. Strassenbahnw. .S. 235-247.) 

Torschlige sn Refurnien in der Terabroicbnng ron Ebtenbnhn^Fniu-karten. Blanc iu 
Heiningen empfiehlt, daas der Beiiende seine Falukarto aellmt schreibt nnd die Fahnlreeke mittels auf* 
inkleliender Bahnkilemeterinarken firnnldre. — Mit Abbild, der Fahrscheine. 

(U bland 's Verkehnaeitg. 16^, S. 107— löä.) 

]Uft BtMnbaknnnfUle in Orasbritanlu tm Jahn 1868. DebennchtUcher Antrag am dem 
Hnnptberidite dee «Oeard vt trade.* (Retue gte<nle des chemlna de fer 1896, L S. 109— US.) 

Vereinfachung im /ngabfertigungitdlengt nnd damit verbundener schnellerer Wagennmschlag. 
Abfällige Kritik der YurjMrklilg« Uolzbccher'«. der in einer kurxen Erwiderung seine Anschauungen 
vnrtheldigt (Zeitg. d. Veniii» EiMDb.-Tenr. 1895. S. 279 n. 880.) 

IH» AmtaUmr i«r taemmUttm mU gawfcwladlg'hallwMMrn encheiut als dringend noth- 

wcnrlifr. weil der LocoraotiTföhrer st-'t^ fin MiU»-! tvt Vf-rfflirüng haben muss, um während der Fahrt die 
Ueschwindigkoit luverliutäg au erkennen, .\ur8ihreibvurrichtungeu sind nieht erforderlich. 

(Ann. r. Gewerbe n. Banw. 1896, 1. 8. 10 n. 17. 

Ueber ZugsgeetlM^ in li.'ki iten. Auszug aus der .Vbhandlung Du Bosqnet's Ober den Widerstand 
der Eisen babnzQge. Derselbe ist durch zwei von Ivatt entworfenen Schaubilder ergänzt, welche die 
Wirkung der zunehmenden Geschwindigkeit betie}iutigKweise den Einfloee der Steigungen sehr deutlich 
Htm Anadndte bringeik (Enginner 1896^ 8. 146,) 

Tersnche Uber Eigensehiiflen und Sichtbarkeit verschiedener Signallichter, nieselbon 
bezweckten, zu ermitteln 1) in welcher Weiise am besten abs Uücklicht verwendetes Steralicbt darzustellen 
ist, 2) auf wekhe Entfemung daseelbe noch deutlich an sehen ist nnd 3) welchen Binflnss hi Beng auf 
ihre Sichtbark' H iii> Irrere an dcniHclbon Mubte angebrachte Lichter auf einander aus üben. Die Ergebnisse 
Wenl' H inii'.^. t>" '!f iih.TH. liThrli ziisaniiiiengcfasst. (Centralbl. »]. I^anverw. l«9r., S. 1*59.) 

SigiialUt«ruea iu gekrütuuiten Bahn»trerken< Für tiacbgekrflnnnte Streckim reicht die ge- 
wSbnliehe SignaUateme ans. Auf atftifcer gekrOmmten Stredten int in vielen Fillen dnrch die Winkd« 
stcllnng der HoMspleg«! eine Verbesserung der Sichtbarkeit der ffignallichter in erreteheo. Bei id» 
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ateifc gi&rttUBitaii Straekm kaim «n« glekliBlaaiKe BelenditaB? mr dweb Tcrwentliuig Frandidier 
Linan erreicht w«id«ii. — Mit Abbfld. (Cantrmlbl. d. Bwvcnr. 1685, 8. 82 n. 88.) 

Lynflm-A<lam«-Sl|fii*l. Di« aaf der Bwston- nmi Mnin*' Fi«tib;\1iTi f rjtrnMi» An'»Hnnnir b?Tw«>pkt 
die St«Uung mehrerer Higtuilc atit Hilfe «iut» eiaügcii Hebels nud ht abenlie« durch diu Anwendung eines 
•eltelatlirfigen Gempennkton Ar 8t»ttoaid«ekiroi«igiMle (Dütaiii-8ifni«le) g«1(«naseidn»k — Mit Abbild. 

iT!:iiIr..a.l CiaAU l^f.-. S. 83. 
BoK«rt'«Mlb«ttkftUse«8ifaai für EiauibaiinkroHxunfeii in ikbieneniiShe wurde nah« bei Kiren>ide 
BtstioB (New-York, Suquekuiitt and WegtemtMh») an einer Stdle ROgemiAdt, wo «ine twei|{lci«i^e 
elektrische Strassenbahn nnd eine LanJstraxse eine eingk'isi^'> Eisenbahn in starkem Geftlle bei nngtlnstif^er 
Fenrsiiht kreuzen. Die Si^fnalanla^e i»t derart getrulTen, dass Sicht«i}rnale an der Strasnenbahn aaf 
.Halt" geben und an der Landstraase GltKkcn ertiinen, sobald ein Zug von einer Seit« auf rund 2äOm 
BBifcmmig beniBgekomim ist Die Oloek«» aebweIfCB mid die SigiiRle gebeo mf »FM* nrflek, wenn 
die Locomotivc die Stmüsenbahnkreiuwr!» öberfahren hat, di-? Schaltung kehrt aber erst in die T?nhela£:e 
lurilclit wenn der '/.ng aoa dex einbezogenen Strecke ausgefahren iat. Die Sichtaigaale haben Hcheiben 
m Alnminiiiinnliaica. abenDfen uÜ duetii betond^ren dvttdisdieiiMBdeB Stoffe; dieee Sdieiben «erdea 
dnreh einen Mignet mittel« Wlakelhebele eo «igekobett, Au* de Im Gehäuse vorochwinden. — Mit Abbild. 

(Railroftd Öaiette 1894, & 611.) 

Uatowwlt fltr niTttV-Ueber^nire ?«■ StnmBlliihMii. — Mit Akbild. 

(Zeitichr. f. Transiwitw. u. Straßenbau 1895. S u. Tiö.) 

Einife^ über die zeichnerische Darstflluni; der Entwürfe so IVeichen- nnd 8lgnal-Sicheninin>* 
Stellwerken. .Abfällige Ivritik einzelner Bestimmungen der von der kgl. Eiscnbahndirection in Berlin 
beiuifegieleiien «Aaweimng fir du Eatwoftn tm BlienbgkMtilioaeB mit benaiiderer Berttdtddiligiiiig 
der Sijfiial- und W(»irhen«t<-1!w.TVf - M^i Abbild. fl^i-;:fs(bfi U:ui7.,.itir. WS, S. 37 u. 38.) 

Ueber die Terwendnng von llemin»chnben im Tentchnbdlenste. Blum bespricht di« Bedingungen, 
welehe u eolehe Hemineeliuhe m «teilen iind, md erflrtwt dl« Vor- nnd Ntditbclte der T«ndmd»Mn 
firfindongen dicHer Art. Die K4>lUchuh(> haben vor den Gleit^chuhen keine so groswin VorcOg« Tomue, 
um irgendwelche höhere Kosten und eine Gcwichlsvennehrung um 'iO",'© und mehr zu rechtfertigen. Dm 
Hdhe dea Gebrauch«w>:rthc8 liegt in der ganzen Furui des Schulios, in der daraus entspringenden sicheren 
nnd der mit niedrigem Gewickte in Verbindang itchenden leichten Handhabung desselben. — Hit Abbild. 

(Organ f. d. Fort.schr. d. Kisenbabnw. 18'J4. S. 20*<— 218.) 

Centcslmnlwaagen für KlsenbiüingleiM , System Spies (Siegen). Die i^eubabuwageurikder 
weiden stntt twtecben dem Gleiae «uierbnlb deaMlben angehoben, eo daes de nm 10 mm weniger hoeh n 
heben sind. Das Oegengowicht ist derart getlieilt, das« für je 8 t Last auf der Brücke ein besonderes 
nnd leicht einsulegendea Gewicht hergestellt ist. Hierdurch wird erreicht, daas nie mehr als ^/s — 4 t sich 
kberflltaig heben oder senken mtaen. Dorcb dieee Anordnungen wird das Wiegen idir beidllnuiigL — 
Mit Abbild. (Ann f (M>werb« 1t Bauw. 1895, I, 8: 180—182. 

B«trialw*£rgebnt88e der dsterretchlsehen Dampr«Tramway8 pro 1803. 

(Mittb. d. Ver. f. d. FSrUcr. d. Ucü- u. Sttassenlabnw. im, S. 328 u. 329.) 

]MriebMV8«lbBlH* dw VtnmimlM mt m (TrMimrB) i* lAigaim CmÜM and Havanien pro 18818. 

Mtftb. d. Ter. f. d. Fürdrr. d. 1.. :'' Strassenbahnw. l«9ri, S. 330. 
Uebar die Befltrdernng der Tallsparigea Wagen auf Hchmalapnrlgen Bahnen berichtet 
Bigaux sehr anafllhrlieh. lir beaehreibt annlelut eingehend dae Weeen det RollMhetaeb «nd beapridit 

8<idann dessyti Atuvi uduuL' in Württemberg nnd Sachsen; die Instructionen sind wörtlich abgi ilrd. kf ; 
die gemachten Ertabrungen werden nitgetheilt and besprochen; acblieaslich wird die Fnge der Stabilität 
saldier transpartirtiir Wagen erörtert md werden die flnandellen Bedingungen, sowie die Grenwa der 

nuttbaren Verweddlag der Küllscbemel in bctracbt genominen. Bigaux zollt dieser Transportweisa 

gnssc Am-rkennimfr. — Mit Alibild. (Ati^iL ; i-nhi-trielles 1894, II, S. 10=^, H.'l !C9 u. 204.) 

Ueber billige Gntladerorricktungen für kleiubahnen. 0. Schilling in Kattowitz bespricht 
als beaemders sweekmimige and billige EatladeTorriehtnag für Kleinbahnen die in Oeeterrdeh nnd Bnglaad 

vielfach angewandten und beliebten K<dilenrut^chen, d. h. kastenfiVnnige hftlzernv Bebälter, die an den 
Enthidestellen für Kohlen auf dem Eiaenbahndamm seitlich in der Weiae angebracht sind, dass die Kohlen 
an« dem bsher gelegenen Wagen in dieeelbe abgesttint w«nl«n kOnnen. Am anterai Bdde ang«bradite 
Kla|i|)en gestalten die beliebige Entladung. In Verbindnng mit dieiea Batichen empfiehlt sich, der 
aSelbetentlader* der Firma Q. Talbot Co. in Aaoiken, der im weeeatliebMi aua dnom oiaenun Kaetaii 
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▼Oll tnpaftmijrem Qocndiiutte baateht, deaaen unten OniBdlinie die kttnefc tat Der Kaaten lat Aber 

dem r.'u'U" >tell erbSht angebracht und »«inc S«itonwändc Mnd so nclirfig gestellt, dass die in letzteren 
angebrachten ThOrcn sieh durch den Druck der La4lnng Sfütcn, sobald Hie frcif^effeben werden. Bei der 
schlesischen ActiengcsdUchaft fOr Bergbau und Zinkbfittcubetricb iu Lipine (ObertcklcKien) haben sich 
denitig* Wtsen ftr TKmm SpuireHe mid iSn* InkaU aabr gut bwrthrt. — Mit AbMM. 

(ZcitÄchr. f. Kleinbahnen 189r,, S. 263—265.) 
lieber die ABwendong dm Mtatklobnea bei den B^BButerbaltangsarbeiteii. £. Schubert 
iMOiatltt, dMa die BereehBaag des Stlteklftbaaatiea BBter Kttgrasdelegiiag des für die Bette gettenden 
Taglobiisatz«'8 erfolffcn inuss und da»» ennaeh der StQcklohnsatx in oder in der Nähe etin r lt^'^s* n n 
Stadt niebt ohne Weitwea »n( da« Lud oder eine entremter liegende i^trecke übertragen werden kann. 
Wo eine ansgiebige üebemebang nicht atattflnden Itann, moaa im Taglohne gearbeitet Verden. Der 
BaniBapeetor «oll seine Strecke öftera bereisen und anf die Durchführung der Arbeit entsprechend ein- 
wirken. Es empfiehlt sich, dem Bahnmeister ein Fahrrad zu geben, so dass er die Arbeitsstelle rascher 
und häufiger &k lu Fuss erreichen kann. Nur so «ird es möglich, die Verhiltjust^c bei der Bahnunter- 
haltnag la bcaaern nad eine mltgehendete nd tweekniiaalirere AaaantsaBgr der Arbeitakiftfte «a*«iefaenL— 

lUt Abbild. K'^nfrallil. .1. Rnnv.TW. \9'M, S. •?:?7-2^H.) 

Ute VenfOBdaag des Sticklobaea bei BabunnterhalinngBarbeiten. Sigle tritt cnt«cbi0dcn 
fttr den Stbddoha ein. Der Rattonfllbrer bat fttr die Oflte der Arbeit eine iw^onatUdie Oewlhr n 

leist'ii. imlcm er alle während dieser Jieit erforderlichen Arlo'it^.'Ti tinentgeltli^li vuriu-liinrn ninss. wenn 
sie durch mangelhaft« AnafOlirong reraraacbt worden sind. (CenUalbL d. Banverw. 1894, S. 287 o, 298.) 

M« ABweaduf 4m Sticklataifla bat der BaknnR4«rlialtBaf. E. Sehnbert macht auf die 

Schwierigkeiten dcrüclben aufnicrksam, t>esondcf< hinKii litlii li der Haftpflicht. Er sieht die Erreichung 
einer guten und billipi-ii BalmunturhaUung Tor .Vllern durch häufige Bereisun^; iIi r Stri clv durch den 
Bahnmeister ermöglicht und omplii-hlt, dem letzteren hierzu Zeit und Gelegenheit in ausreicliendew Mas*e 
SO geben. (CentnlbL d. Banrenr. 1805, 8. 11 a. 18.) 

IHe Anwendung des Stllcklobnei bei der Bahnnnterhalf nnp. Sigle empfieMt die Amff llnng 
?on Versuchen zur Losung der Frage, ub und unter welchen Verhältnisiien und für welche Arten von 
Arbeiten die EfnfUinuiir tob Stfleklohn swedtuiaaig eraeheint. Grnndbedingnng flir das Gelingea der 
Versuche w4r»'n: ruliti^rr Feststellung der StOcklohnitiltze, strenge Einhaltung der Haftpfliclit, richtige 
Bemeasong der Bottenstärke, Bestrafung ron Betmgavemicben daicb Entaehong der Stflcklohnarbeit. 

(Centndbl. d. Baarenr. I89&, 8. 91 n. 92.) 

Eatadiisnios des ex««utiren EiHenbahnTerkehrBdleaateit für As|lifaBiten, Bisenbahnbeamte und 
InstructorMi Von Alois Handel. Beamter der k. k. österr. StaufM iK. n!>Hhtien 'Wii ri l^ü-'i, S]iii l- 
hagcn ic 8churicb, Preis geh. 3,60 M.j Da« Büchlein behandelt in guter Anordnung und gedrangtor 
DsrateHnng uhem den geaammtea Stoff fOr die Yeritebrsinrttfbnfr; die Ven^tlfteD «nd Bdietfe sind 
obersichtlich aneiTiaiiilt-r fjrri iht urni w, ril-'U — w.> r-rf^rrierlirh cntsjir'Hln'iid ( niiiiii' iitirt. Wenn 
auch liauptaichlich für die Beamten der k. k. iigterr, Staatsbahnen bestimmt, wird der Katechismus doch 
BBcb allgemaiB, namentlieh jflngeren Mf nnern, die sich dem BisenbahadieBSI» widmen wollen, vielen 
Natwn bisteSi Indem es ihnen einen genauen Einblick in den * \> > utJven Verkehrsdienst enlffnct. 

Anl^ltnng inr eraten Hilfel^lstnng bei plOtxlichen ['nfllllen. I^ntcr Mitwirkung von Dr. med. 
h, Mehl er. herausgegeben von Joiicf Hess, ehem. Ober-Lazarethgchilfen der Armee. 26 Abbildungen. 
Frank Ant a. H. Beebhold. Freie 1,80 M.) Das Torliegende bUbaeh anageatattete Werkcbea ist 
«peciell au"h fflr Bahnbeaniti' Ji. sfimnrt und gibt eine vi>rtr<'ffii'"hi' Anl- it'jng zur ersten nothwendigen 
Uilfeleiatung. Die Anweisungen sind kurz, einfach und — was eine Hauptfach« i«t — ousweideutig klar 
aad Teiatlndlidi. Eine knne BesehreibaBg «her den Ban des neiwcblicben KOvpers nnd der Pimelion 
»einer Or?;inr-. wi l. h, dir- F.inli itmiL: liildet. wird Allen willkommen sein. Die Bahnrerwaltungen sollten 
nicht verabsäumen, dos Buch ihren Executivorganen nicht nur sm empfehlen, sondern anch im Dienitwege 
aBantfelgan. 

VIT. Sfatistik. 

£lektri(«cbe StraiMenbahnen , aaitgefUhrt ron der Allgemeinen ElektrkltKtS'UeoellHehart, 
beateheB in Edle (18,59 km BetrfebalSnge), Gera (10.Tkm}, Kiew (10,00 km). Breslau (17,6*3 km), Esten 
(18.40 km), Cbemaits (14.80 km), Chri«tiiinia (f't.'.O km). I><.rtnmn<l (lO.'iO km), LfllH-ck (9.87 km) «Jebaut 
werden Miefae Bdiaen ia Flaaen i. V. (3«&km), Chriatiauia (Erweitemng), Portninnd iErweitemag), 
MiMMIt r. IiMd- a. BIntwkabMa. laSA, 7 
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Spandan (5,9 km). Ältenburg (4,8 tm), Genua (15.2 km). 150 km Struscnbahnen mit etektrifdiein Betriebe 
siniJ in Pi'tits.vlilainl in Vutt.'^ivif nnir. V.in il*>n im Baun utid im nr-trii-bc f)t>fiii(llicheii Linien hat di* 
Mchrzalil «iie t>iitirweite von l,Um; daneben konuntui die iSparweiten von i^l.*) niu, 1,1m, l,4:Vi m und 
lAli m vor. IM« grOMte Stelgauf betri^ 1 i^JS (Kiew); der Sdiienesquenchiiitt ist nieb H«arinsiia, 
Ph<iciii.v (i<lrr Ifiirrilr t'i'litldi'f. Di.^ cl.-kfri.'^.'tir S(,;imriiii: is( (liiri-1i\VHt;-i ,',00 V-K; nur in üera, W* 
fibrigenä die beim Bahnbetriebe Oberscbicsseudc Ekktricitüt fUr Liebt und Kniftlitiferunj; vorwerthet wird, 
beiUiigt eie 550 YoK. Die Annhl der Dunpfimuehinen sdnrankt swieehen 1 «Bd 8, die Ldatungsfülii^rkeit 
d«r einzelnen Mas4-biiicD zwischen 60 und 200 P. S. Die Anzahl der StfMBfftsengan^magchinen steifet 
yvü 1 bis auf 6. Die Tliätigkeit der All^meinen ElektricitätsgeseUadMit — lowüt ue in der Uebenucht 
•am Ansdnicke kommt — nmfa«st diä Jahr«; 1891 bis Juli 1894 

(Oigu f. d. Foriwhr. d. läwnbtbDW. 1886. & «.) 

Rlalislifiolio >'at Ii richten Ton den Eloenbahnen des Vereins denticlior Elsenbahn verwaltsiifen 
far das Beirbnungsjahr 1893. BctriebfilAnge 761Hä kio, hiervon auf Deutacbland 42736, auf Oeaterreieb- 
ÜDgam 27S95 und mf Liixenibiii|r> Niederlande und andere Linder 6917 km. Der C l eeam mtbetrag 
d« bis* Ende 189.S verwendeten Anlagekapitals lir/ilV rto sich auf 1798345C&47 M. Die Zahl der 
Loconiotiven betrug 2&l::7, die Leistung dem-lbcn 5:iO6104.'>4 /.ugkm. Der Betricbsafacr!>4.'hut>!i »teilt« aicb 
auf 900420109 11. An fUr Privatzwecke bestimmten Bahnen waren 6766 mit zusammen 48Ü2,8S km 
LlBfe verbanden; hienron entflden auf die prenaiiseheB , StaatebakAcn altein 47 besw. 41o/o. — Mit 
Dampriraft tipfrir-K n wnr<>n 2m>.^^^ lern ^ nllspurige und 611^1 km icfamalqmiiga, mit Pferdekzaft 868^88 km 
voUüpurigc und öeOi-'il km Hchnialbpurige Eiaenbahneo. 

(Zeitr. d. V«r. D. BimbabBTtnr. t89S. & 197 «. 205. 

fltaiMIk <er BiaeBlwkMB ItaBfaehlands rar 1898/94. 

fZ.itg. .1. Vereins 1). Eisenb.-Verw. !H<',->, S l'.u!— 3*1) 

Die EiiieBbahBon Deutseblands, Englands and Frankrelebs in deu Jaltreu 1S90-189S. 

(Zelt;, d. ▼enine D. BseBh.-Tenr. 1895. 8. 73 n. 74«) 

Die Scbmalspnrhahnen ]leul.«chlands im Jahre 1S93/94. Betricb^länge 1257,93 km, hiervon 
537,70 km StantFlr.ihnen, 21.45 km Privatbahnen unter Staatsverwaltung, 698,78 km Privatbahnen unter 
eigener Yerwitltnng. Verwendetes Anlagekapital 7<32'':$<3131 M.; befördert worden 14371671 Pentoneo und 
4025064 Gtttertonnen. Die Zahl der LecouotiTen betrag 276, die duiebsdmittlitiM Antahi der PtttM der 
FenoBcnvagea 17— flfi, dat diuchadmittUeh« Ladegewiebt der Güterwagen 2—11. 

(ZeitBchr. f. Kleinbahnen 1895, !«, 281—384.) 

Die Kleinbahnen in Prensiten. Der Artikel gibt 1) eine Nachweixung derjuüg' lUeinbahnen. 

die in der Zeit vom I. Januar bis 80. September 1894 Erweiterungen oder Aenderungen erfahren haben 
und 2) ••iiiu Xiifhweisuni; •]ijv in demselben Zeitabschnitt genehmigt i ii Kleinbahnen. Als cini' Ai^nderung 
von Bedeutung erscheint die Lmwandlaog d«r bisher mit Pferden betriebenen £rfurt4.r Strassenbabn in 
dae el^trieeh« Straaeenbabn. Die Oaaammtnlil der am 90. September 1894 voibandeaen oder gMiebmlgten 
Kleinbnhri' n stallt sich auf 115. Die mei>^t<'c. n:itirii'n z.lliM ili.- K1ii ir-,[:rri%iiiz f2fi), iliu vi-ni^jst.-n Osf- 
preutwcu (2). Die «t&rluite Verwelirung der Kleiubalmen bat iu der Provinz Posen stattgefunden, nämlich 
Ton 8 wat 7. Von Btmmtliehen IIS Kirinbalmai elnd 83 anf Grund dea Oewtxe* vom 28. Jati 1892 ge- 
nehmigt worden. Ausgeführt sind 13. in der AusfQbrung begriffen Hi tri 'l>s/w< i k ist bei lit i r 
Personen-, bei 5 der Güter-, bei 18 der Personen- und GOterverkehr. 13 Bahnen haben die vulle i?pnrweite, 
8 Bahnen eine solche von 1 m, 3 von 0,750 m, 5 von 0,600 ni und 4 «ine von den allgemein zugelaswafn 
Spurweiten abweichende oder gemischte. Die Betriebsmittel sind bei 25 Bahnen Locomotiven, bei 5 elek- 
triiche Haechinen, bei 2 aind es Pferdep bei einer Dahn theils LoconiMtivi ii. tiio'ils elektrische Maschinen. 

(Zeitschi. f. Kleinbahnen 1894, S, 593—605.) 

Tob 4m yrewaltdica KlelBMuwa ud ivtm Slud Bai« UM. 

(OeiteiT. l!iMik.>Z^. 1894, & 8S8--ML) 
Die GntsfehoBV and BntwfakelnBg des Eisenbahn netxos In Mecklenburg - Schwerin. Ton 

Otto Schmidt (Archiv f. Eiaenbahnw. 1694, S. 1085-1128.) 

Die 8«lMialsparb«linea Im Bedrk« der kCntgl. rikdbriMhM StMtMbMitaiMeii. VTack dm 

amtlichen (jeschäftsberiehte für das Jahr 1893 bezifferte sich die Länge der schmalspuri,:- ii lialmen kof 
827v42 km mit eioem Geaammtanla^ekapital von durchüchnittlich 7802;! M auf 1 km Eig' iitlinriil.intj»^ 

(Ztiitschr. f. Kleiubaboen 1885, 142 - 144.) 
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Die iMjerischeii Kebenbiüineii. Atu dciu Berichte der Herren Geh. Regierungsrath Schölts 
und ElMvlMliii-Baii- md BeMelw-Iiiapeetor Schmidt. E« mrdeii miilditt GeMtsg«baBg tmd BMgnn^ 
«fitic erläutert and sodann die drei näher begichti;;ten Localbahncn Ludwig'Mtsdt'liehratcn, FltnM>Fra7aill|g 
und Zmesel-GrafeMii hinsichtlich des Baoes und des Betri«b«s aosfOhrlich besprochen. 

ISSmIiehr. f, KLm\thjm IBM», 8. 1 a. 6a) 
M» ImfwMmm TMul- ud LMaHmfeacn IwttoB an Ende dei Jahres 1808 «im LXnge Ton 
648)07 km mit einem Geeammtbanaafirand» t«o 363S4712 M. 

(Zeitschr. f. Kleinb&ha«D 1895, 8. 146-148.) 
Die ktaiil. wIrltMiberg. StaatwiM»tata«n i« Sa«liRun|alu« ISM/M. Di« Lin«« der 
Bahnen b<?tmf; 16T9/>:> krn, litvr n waren 315,94 km doppel^laiei^ AliBalineB nstcrycoidlMter BcdentOQg 
wud«D betrieben 120,12 km, davon km achmalapurig. 

(Archiv f. Eiaenbahnw. 1895, S. 100-108.) 
?«nrallu8abertaht 4m UnigL wlrttemhery. TtritohiWMteNM Ar da« Reehanng^r 1893/M. 

(Y.p'üi:. ä. Veroni^ D. ■Ri?riiV>.-V, rw. 1895, S. 1Ö9-202.) 
Die «taatlich sBbventiooirteo Neben- «od Localbabnen in Baden. Besprechunj' dvr neueren 
Oflietie für cinidno Bahnen. (Zeitg. d. Tereina D. EiBenh.*V«rw. ISIIS, 8. 45 n. 60.) 

Die MIaAeB Loenl- VebMbahnca Im PHratbetrieb. Ton Dr. Zeller, Oberreehnnngs- 

nth in Dsrmstsdt. (Zeit«chr. f. Kleinbahnen 1895, S. 265-274.) 

tieechlftsberieht« fiber Kleinbahnen. Ausfährliche Daten bezQ^'lich der Frankfurter Trambahn- 
g«seIUcbaft (1.4S5 m Spur. 38,337 km Länge. Pferdcbetrieb) und der Ualle'schen Strawenbahn (1,000 m 
Spw. 8,030 km Liag«, PCwdebetrieb). (Zeitichr. f. KIci«bnhD«ii I69S, 8. 8874 

Ute Belrlebsergrebnlww der Ssterr. nnd nngar. Eiüfnbnhnon im Jahre 1893 im Vorj^lciche zu 
jenen der fremdlindiscben Bahnen. lo Bexng auf die kilometri&chen Einnahmen nehmen die Asterr. and 
mignr. Babnen dfe mite Stdie ein; Masichtlieh der Ansgahen «erden sie nnr von den englischen nnd 
franzcXsi^ohen Bahnen Obcrholt. Per Betriekscoefticient biellt ddl bei den Ssterr. und nngar. Bahnen 
am niiHlri^'Kteti. Dan Rrträ^iss per Zngskilometer ist am höchsten; die Verzinsung des Anlagekapitals 
i^t kleiner als in Dcntitchland. (0«»terr. Eisenb.-Züitg. 1895, S. 37— iiS.) 

DI« biMllMfeB«« Oa0t«mleli*üiigans In itn J$3utm 1888 wii tHH, 

(7 itsdn. t, Kleinhahnoi 1885. 8. SB8-89B.) 
Du BtonbdiiiwMCB Ungatas TOn 1S67 bis 1808. 

(Zcitg. d. Vereins D. Eisenb.-Verw. 1805, S. 43 u. 56.) 

DI* t. k. 8KtMmtehüell«B Stnatriminmi hn €teMftlff^|ifer» l8Bt. Liage dendben 8810,456 km, 

hiervon 7071,361 km II;iu|ithahnen, 1139,095 km Loo«llKilir;. ii. Doppelgeleisip waren 860.459 km — 12,3<'/a, 
Der Ge^ammtbauaufwjimi bdief sich anf 940^916.54 II. i.\r,hir f. lusriili.ilm« . I'^nr,. S. lA;» HS.) 

Uebenlcht der in Oesterreich am Ende des Jahre« IHW vorhuudi>Deii S<hleppbahnen. An- 
«ahl denetben 1896. Gceammtltttge IOS9,9km; hienran sind 1806 Bahnen mit 981.9 km voUspirig, 

W) B.ililirn mit TS' km :■lllll^.l!^)-ul•i^: iin^'i l, u»t ; Wt'< TlihiMTi iiiil W liiii Wf ril.-n mit Dampf. BaTim-n 
227,9 km mit thierischer Kraft betrieben. Im Vergleiche mit dem Stande des Jahres 1892 ergibt sich 
«in Znwach« Toa 70 Bahnen mit 86,8 km Linge. (Zritechr. f. Kleinbahnen 1695, 8. 186— 141J 

Dfo helflaehen Eiaenbalinen im Jihn 1898* Bahnlioge der yom Staat« betriebenen Bahnen: 
3249.210 km. hiervon 1327,fV81 \m » i^-! i'i^r; Bahnianjr« der von Privatgesellschaften betriebenen Itahncn: 
1477,965 km, biervun 236,492 km zwcigeleisig. (Archiv f. üasenbabnw. 1894. 1136-1146) 

Die BlMbiluMB in* Sdi««li tat Mhn M88> Lbige: Bahnen mit LocomotiTbetrieb 8278.884, 
Drahtseil bahnea 11,074» Trambahnen 483t6i Bahnstrecken au^ländiseher Untemehnmnpon 61.707, zusammen 
km. (Archiv, f. Ei ■ lileilmw. 1895, S. 119 -126.) 

Die (totthardbahn im Jahr«* 1803. (Archiv f. Eseubaiiiiw. 1895, S. 127-132.) 

Die liftterbewegnng auf den ruüsischen BtaeBbahnen Im Jahre 1802 gegenübergestellt den 
fahma Jkhnn 1888 ni 1888 hb 1881. Von Dr. Herten sl 

(Archiv f. Ei«enbahnw IW,, S. 86—95. 

Das Eisenbahnuftjs (irwHübritaHuiena. Von Hvrii Denionliu. Die Eisenbahnen UruKS- 
britanniens, 880«B8 km lang, gehflren 126 Gesellschaften. Der Staat «ht nnr eine Control« betreib der 
Betriehrnkhavheit an«. Ton Loadon geben nenn groee« Netie ans mit 18 Bad- nnd 800 Hittelstatieaen 

7» 
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im Innern der SUdt, wo sich aach grosMitige GleLunLigen. Durchkreazungcn, AbzweignDgen u. s. w. 
iMflnl«!!. — Mit Abbild. (BenM ««H«nfo i» dMimiitt de fmr 1S9S, I, B. 845-280. 

Klftinbahnea in Enflaad. Acwortb erörtert die Kleinbahnfrage für Grossbritanien iu Hinblicke 
auf Gciotzgebuns. Finanxirung und all^^-nieine Verwaltunjf. Er finpfielilt da« iti n-lL'i<*n aiig^irandt« 
System, wobei mit Erfolg in grosserem Hasse öflentlirlie Gelder vürgeteUosseu wurden, nicht zur Nacb- 
■hmoiig. Bbenn iet er difegea, da» dem Qnledieftmthe die Belbgnin gnr BabnlNm-Oenehnrigaiif 
gegeben wird, weil derselbe unter I'in'trmicn in Aio Lajre kommt, ein snlrhes T'ntrni.'hnv n mit s.Mru^n 
Mitteln gleichzeitig selbst als Interessent zu unteritQtzen. Den besten Erfolg vcrtiprirbt sich A c w i> r t b 
Ten einer «i prflBdenden natienalen KleiabnlmgewtlMlisft nach dem Toibilde der belfboben SoeiCM 
N iti .n;iU' des chemins de fer Vicinavx, der eioi^ lMChg«<»tellte Männer der In n Welt \uvi der 

Landwirtsebaft bdtretea tnOwtea. — (Tbe Economic Journal 1895, S. S6 ff. 

(Eogineeriiig 1B85, 8. dl8 iL 

Dm iMerllBllMlM TruilMhBmli beatand am 81. Deiember 189S ans 40 ünternehnmiieii 

mit einer Betriebsl.'ln;'!' von rund 10" 1 krji , iav.in hatten 19 rnteriiohmungeu I'ferdebrtri.'b, '22 l'iiter- 
nehmoogen Lokomotivbetriub und 8 Unternehmungen sowohl Pferde- aia Locomotiv betrieb. Doppelgleisig 
waren 105 km. 488 km hatten eine Spar von 1^ m und darttber, 454 km 1,067 m, 70 km 1,00 m, 
80 km U.7Ö ni Spur. (Zeltmbr. Kleinbahnen 1895. S. 285 a. 2^:6.) 

Die Eisenbahnen Grlechrnlutids. Von Bauralh Schwering. E» werden niber beschrieben: 
Piraeus-Atben ^i) km laug, nüruialsjmng, O.ÜlS Maiimalgteigmg MO in Miniiualradiu«), P}rgu»-KatakoIo 
(IS ku lang, 1 m Spurweite, 0,025 grSwte Steigoag, 150 m kleiniter Halbmemer), die attiaebea BalHieii 
(74 km hilf;. 1 m Spurweite, Ü.(h!5 Masinislst. i^MiiiL', Minimalradiuä). die Pelo]' in^-Bahnen (-'kV2 km 

lang. I m Sparweite. 0,02b Mazimalsteigung. 1 10 m Hitdmalradias). die thewalidchen Bahnen (203 km lau;, 
1 m Sparweite. 0,090 Maxlmakteignng, 150 m Minimalradin«), niMelnnghi'Krioneri-AgTinion (91 kmlanp. 
1 m Spurweite. 0,020 MaximalKtei^^ung, 1.10 m Minimalmlius), Piraeus-Larisiia [-Hö km lang, nonnalnpurig, 
0.020 Maximalateigong, 300 ni Minimalradius, viele Kun^itbauten, auch uichrore Tunnel»). Im Ganzen i^t 
das Gesammtbild, welches das griechische Eisenbahnwesen bietet, kein erfreuliches. OroiHie Werke sind 
begonnen, aber Tor der DardilUarnng sind die Kitfte erlahmt. Naeh üebarwiodon; der jetxigen Finans- 
krin« durften aich die VerhiltnisM ifOnitiger gestalten. 

(Ann. f. Gewerbe u Bauw. 1895. I, S. 109— 1 Li.) 

Bio portagiesiMlna BbeBkaliiMB Ib Icb takrem 1877^1888. Von den getammten Linien mit 

2800 km iJlnge sind 2104 km mit l.«57 m, lUOkm mit l,00>etw. O.itO ni Spurweite erbaut. Von en!tei«n 
■tehen828km im Staatsbetrieb. Die fietrieiieanagaben betragen durehRchnittlieh 70 o/o der Einnahmen. 

{Archiv f. EiiCMbahnw. im, S. 1127 1135.) 

Die EtoeiilMhiMtt HMik«^ hatten zn Ende dea Jahres 1^92 eine Lftnge tui 7807 Meilen = 11 741 kn ; 

hierron sind ea. 21O0 Heilen mit l^.C Spurweite erbaut (Archiv f. Eisenbahnwesen 1804, S. 1158—1185.) 

Sfl<iiim(>rlkn nnd nelM Els«Blwhnen. Von kai^r) ir> frierangsratb G. Kern mann. — Hit 
einer Ueber»icht(tkarte. (Arclüv f. Eisenbabnw. 1Ü96, S. 40—06.) (äcblota folgt.) 

IH« 1!rt«k«iiM iw «utnltaohMi lolnate ÜMiMvftlw !■ Jahn ttM hatten dina Oesamnrir 
liKge ven 94 km. (Seitacbr. f. Kldabahoen 1895, S. 284 n. 385.) 

jyMt Birk. 
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Eisenbahnrechtllche Entocheidungen und Abhandlangen. 

Zeitochrift Ar Eivenkalmrc -fit. berau;>)7egcb«n ron Dr. jar. B^org Eger. XL Band, 4. H«ll mnd 

Xn. liaiul. 1. Heft. Breslau 189o. J. U. Kern's Verlag. 

Zu den in den frührron Heften der bereits besprochenen Zeitschrift nnf(r''nnmmpiien 
Urtheilen sind in den vorliegenden noch solche italienischer, belgischer und Iriinzösischer 
Gerichte getreten. Heft i theilt ÖO, Uefl 1 58 Eutacbeiduugeu mit. Von di<>sen dürflea 
die- folgenden aneh filr StiMaadMbDen ?od bennideraiD loierane sdn: 

1. Bei Vergebung einer Arbeit io Battacb und Bogen haftet die BalinverwaUung 
nach dann fllr den beim Bau eehnldbafter Weise Dritten verorsaditen Schaden, 
wenn rie die Bauleitung sieh Torbehnlten und die Anordnung der erforderlicheo 

Sichcrhcit>vnr?rhrift€n unterlassen hat. (Ruiclisirpriclitsurthfil vom Ort. Of.) 

2. Für Erschwenuifr de«» Zuganges zu einem unbcbanti n Grundstück« intolgo Ver- 
legung der öflentlichen i^trasse ist der Eigenthüiuer nicht ersatzberechtigt 
(Reicbflgwichtanrthea rom 23, Ost 94.) 

3. Ereitpiisse, die mit gewisser H&nfigkeit vorliommen und deshalb ▼oranegeBehen 
werden können, wie z. Ii. das Vorbeilaufen von Kindern, begründen nicht die 
Einrede der höheren Gewalt. (Reiflisgcrichtsurtheil vom ö. Nov. 94.) 

Der zweite Tli-il iMithllt nms^^r dem Schlüsse der Abhandlungen von Bering Ober 
die Planfeststellung im preiissischeu Enteignungsverfahren, sowie von 8chm?5ckel über 
die Versteigerung eioer Bahnanlagc auf Grund des § 21 des Eisenbahngesetzes von lb38 
eine beachtenswertbe Arbeit ?ob Zeller aber die recbtUebe Natur der KieenbabnoonMssieD. 
Allgemeine Ansiebt en jetzt, dasa das Recht mm Babnban nnd -Betrieb dem Staate allein 
zustehe. Die Verleihung dieses Rechtes übertrage jedoch nicht das Uoheitsreiht des 
Staates. sondtTo gewrihro nirr sowolil in das öffentliclie als auch in Privati-frlitp cm- 
schneideuiks Privileg, dessen Grenzen vom Staat« beliebig gezogen werden könnten. Eine 
Abänderung der ertheilteu Concession begründe allerdings ein Kecht auf Schadloslialtung 
dureh d«i Staat. 

Die berorstebende Confer^na cur Revision des Internationalen Uebereinhoramens über 

den Eisenhahnfrachtverkehr hat ein.-' eigehende Bearbcitnng der iu Fr.ifje kommenden 
Mün!;'*>l durch Oericlitsassosfsor Hancko vriaiila^st. ViTfa'^ser sticht da'< l ebereinkonimen 
in seiiiL'm i iesaniintln >taiitle durcli Aeaiierinig der Artikel 6 (Instradiningsrecht), 10 (Zoll- 
behandliuig) und lö (Verfügungsrecht) zu retten. Dr. Hilse's anscbliesscude Besprechung 
des oft behandelten, maagelhaflen Schutus der Pferdebahnen kommt jetat als Waruanga- 
raf den gesetegebenden Körperschaften bei Beginn ihrer Thitigkeit. 

Hfide Hefte enthalten eine Keihe von Besprechungen der einschlägigen Neuerschei- 
nungen und ausführliche Uebersichten der in andern Zeitsebriiten erschienenen eisenbahn- 
rechtlichen Abhaodlungcn. 

Erwähnt sei zum Schlüsse das dem 4. Helle beigefügte Saih- und C^uellenregister 
des XL Bandest 

Amiariehter W. Coermann, Bolchen (Lothringen). 
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DIE SCHMALSPURiaEN älAATSEl^NBAUNEN DC KÖNIUBBIGHE aAGHSEN. 



Die schmalspurigen Staatseisenbahueii im Kouigreiche Saclisen. 

Im Auftrage des Königlich Säch». Finanzministeriums 
und naeb amtUeheo Quellen 

OberflBimnth Lottg und BwlwmiigVBUi Ulirlcikt. 
Leipcigr. Verltf ?oo Wilhelm Enfelmsiin. 1895. 

Dil' vorliefromle, in 2t' i AuflnfTf or^^ebicrKMio. Arbeit Mlflct einen ausserordentlich 
lehrreichen und werthvoUon beitrug tür die liedeutung st linuil-jinrigi r Balmanbipen. 

Bekanntlich wcideo in Sacliseti auch die Solimaliiptirbahnen aid ätaatlcoüU'n yebaiit 
und betrieben und ist ein Vcrdieust des, leider zu früh verstorbeuen, Finansmiuiäterd 
Freiherrn von Kflnneritx und eeinee teehniadien Bathgebers, dei Geheimen Käthes 
C. KOpke, gegen den nebijftbrigen Widetstnid den Landtages und anoh mm Theil der 
Bevölkerung, die Herstellung der Sebmalspnrbabaen in Sachmn doch schliessUcb durch- 
gesetzt zu haben! 

Heut« befinden sich '^11,42 Kilom. = ll,(>4 Procfnt Schmalspurbahnen gegen 88,3t» 
Proceut Vollspurbabneu in Sachsen im Betriebe und sind dalür 23885 7U2 Mark aus- 
gegeben, also pre Kilometer duretaechnittlicfa 72951 tfark. 

Wenn aoeh die Yerzinsimg des Aulagekapitales s. Z. nur 0,204 Proeent beträgt, so 
eigen die VwÜMser mit Bechl, 

•dass die Oesammtheit der slehsisdien Schmalspurbahnen schon bislang ihrer 

wirthschaftlichen Aufgabe voll und ganz gereclit geworden ist und dass damit 
auch 'lio Voraussetzungen für eine weitere liintwieklnng ihrer Uentabilit&t 

p'i^obcii sind.* — 

Kine Tabelle, welche zeigt, in welcher Weise die Einkonmienstcuem von 1882 bis 
180'j gestiegen sind, beweist am Besten, .dass die Sächsischen Schmalspur- 
bahnen ihrer Tornehmsten Aufgabe, nur Hebung des allgemeinen Volks- 
wohlstandes beizutragen, in umfassender Weise gerecht geworden sind.* 

Dan Studium dieser, ausserordentliob sorgf&Itig und mit vielen tecbui~->.hL'ii iiml 
statistischen Detail» ausgestatteten, Arbeit kann allen Freuaden und Gegnern der Schmal» 
spurbahnen nur aufs Wärmste empfohlen werden. if. 
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Bat Kl€in1n]iB-Pri>jeet fir dai Bkcingan. 

Von Bumth W. iMtmaa in Bsrliii. 
WH 4 AMtilduigea Im Texte vad den Utitofnpbirtoa Taleln IV, 7, TL 

Yorwort lo jeneo g«iegiiei«D Fluren nnseres Vatertaades, an demi anmuthigai 

Hängen ein grosser Theil unserer , edelsten Gewächse* gedeilit, an deren Ufern dar 
Vater libein, nocli in behaglicher Breite, seine Wogen thalabwärts walzt, dort, wo tins von 
der Höhe des herrlichen Xiederwalded herab unser stolzes Nationaldenkmal grüsst, in jeoeD 
weltbekaoaten Ortoi, wo der W^n so »safSg*, dort tobt seit kuner Zeit eio Kampf, da» 
man Mhier glanben sollte unsere «guten Freunde* von jenatB dw Voges^ babe wieder 
onmal die Lust an^ewandolt, uns einen Ki'sueii ,il;>tntten zii wollen! — 

Dem ist Dun allerdings, iiail Lob und Dank, nicht so und der, bislang gröästen- 
theils mit Dniokorseliwlrae nod Papier, ansnahnnweJse (wie am 15. Deeamber in Mittel- 
h«un) ancb in grossen Versammlungen oder am Bier» bezw. Weiatieehf gef&brte Kampf 
hat mm Gegenstände eine ülier^ius friedlieiie und friedfertige Veranlassung, nämlich die 
Herstellung einer Kleiubahn durch den liheiugau, voQ Küdesheim uaoh 
Biebrich und Wiesbaden sowie event. nach Kastell and Maiaz. — 

Wftbrend nun die eine (kleinere) Partei fiberhanpt knne Kleinbahn für den Rheiugan 
wünscht nnd eine solche geradezu für eine Schädigunf^ der wirthschaftlichen Interessen 
(besonders des klei)ien Iksit/i-rs und Ueschüffsmanne^i erklärt, hült die andere (grössere) 
Partei eine Elcinbahu nicht nur iür segensreich und das gesammte .wirthschaftlie.he Leben 
des BheingaveB D^rdernd, eondem gend»u fQr nothwendig, da die vorbandenen Verkehra- 
mittel (die Staatsbahn und die BampilachifiTahrt) Iür die heutigen Verhältnisne des Khein- 
gaues nicht mehr genügen, um den rein örtlichen, stete grOeeer werdenden Verkehn* 
hedOrfnissen in genügender Weise gerecht zu werden! 

Keben dieser Tolkswirtbeebaftlichen Seite der Fnfe tritt aber ancb dietecbniscbe 
Seite in den Vordergrund, welcher Motor ffir die Interessen des Kheingaues der zweck- 
mässip[sto ist, und sind der Dauipfbotrieb, der elektrische Betrieb und der 
Gasbetrieb in Vorschlag gebracht worden. 

Aueb hierflber gehen die Ansiohten weit anseinander md heabsiditigt deshalb der 
Verfiisser, welcher im Aaftrage der Deutschen Gasbahn-QeseUscbaft in Dessau das Froject 
einer Gasbahn für den Rheingan bearbeitet hat, I>eide Sfib-n dieser ffir den I{heinf,Mn ?n 
wichtigen Frage, sowohl die volkswirthscbaftiiche wie die technische, im 
Nachstehenden einer näheren Pr&fung zu unterziehen, zumal besonders die technische Seite 
nicht nur iflr die Bewohner des Kheingaues, sondern auch für weitere Fadikreise, von 
allgemeinem Interesse sein dOrfte. — 



1. WItfluKdiallUeliw Ohankter der GogenA. 

Tn) eigentlichen Khcingau swiscben Rüdesheim und Niederwalluf wird vorwiegend 
Landwirthschaft getrieben und ist besondere der Wein lau mit den d.izu gehörigen 
Betrieben zur Verwerthung des Weines, z. B. die 8 c h a u ni w e i u t a b r ii< a t i o n , stark vertreten. 

Hierher gehören die bekannten Fiimeu von Ewald &. Cie. in Uüdesheim, Schutz 
AComp. in BOdesheim, QebradarHoht in Geisenhdm, Maithetts HüUer iuEltTille, 
SShnleio * Cie. in Scbierstein. 

Von i n d u s 1 1- i e 11 e n I' t a b 1 i s 8 e m e n t s kommen besonders in Betracht, z. Th. direot 
an der Strasse liegend, Maschinenfabrik von Kleina Forst A Bobn in Geisenheim, 

ZMachtOl t UmI- b. 8tnMMik«haia. im. 8 
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(Jbmuiüolie Fabrik, vormals Goldeiiberg, Gersmont & Cie. in Winkel, Chemische 
Fkbrik von Budolpb Eoepp k Üie. in Oestrich, Conservenfklmk voa Kohlliatii 
iD Brbaeh, AnilinSuiMaJiiditttrie von Kall« 9t Cie., sowie Lerobaeh ASehleielier 
in Biebrich, KünsUiche Dfingerfabrik von Albert in Biebrich und eodlicb die 

grosse Cement-Influstrie von Dyckerhoff & Si'ihnp in Amoeneburg. 

Am Kheinuter entlunjr dehnen sich die Vi lieii ba ii t e ii iinnicr nu hr aus und ge- 
währe!], beäouders vom Strumv aus gesehen, einen überaus treuudlichiii Anblick. 

Die BcTDlkernng ist eine durebweg woldhebeDde und trägt zu dieser Wohl* 
babenheit Dicbt UQweseDtlicb der FremdesTerkelur bri, weieber im Sommer ein sehr leb* 
'bafter ist und sowohl von Küdesheim, wie von Wiesbaden und Mains aus erfolgt. 

An Vf rk t; Ii r s vor hin (Innigen besitzt ilcr Khfinfjau mit den genannten Strulton. 
in dmt'.ü akh zugleich ilei geijchiiitliche Verkehr cuüctiitrirt. die Schifffahrt auf dem 
Bbeine und die ehemalige Nassauischc Eisenbahn, jetzt ein TheilstQck der KerJits- 
rhtiniscben Bahn, velcbe im August 1856 swischeo Wiesbaden and Bflidesbeim 
dem Betriebe übergeben wurde und daroab durcbaue den Charakter einer Localbabn hatte, 
welche bernfen war, speeiell den Verkebrsbedürfnissen des Rheingaues zu dienen. 

Die 8c!nfff:ihrt ist. sowohl im Hochsommer w«';?pn Manfrsd an Wasser, wif> im 
Frühjahr wegen lebertlii»s an Wasser und oft auch im Winter durch Frost aebr vielen 
Störungen ausgesetzt. 

Die Elseobabo hat durch den AusImui nach Maina und Frankfürt eineiselte, sowie 
nach Cobleni und Cdln anderseits, immer mehr einen internationalen Charakter 

angenommen und verkehren z. Z., ausser den vielen Güterzügen, tilglich in jeder 
Richtung !) Personen- und 4 Schnellzüge, welch letztere zwischen Uttdesbeim and Biebrich 
aber nur in Kltville halten und auch oicbt einmal sämmtlich. 

S. SeTÖlkerungnulil. 

Die Ginwohnensabl awiscben Biebrich und Kfldesheim betrug nach der Zahlung 
TOn 1856, also au der Zeit, wo die Kassauiecbe Bahn erl^fTnet wurde, im Garnen 

20 455 Seelen, 

wfthrend sie nach der lotsten Zählung vom I. December löiiä betrügt 

860(12 Seelen. 

Die Kinwohnerzahl hat sich aUo in dieser Zeit von 40 Jahren nahezu verdoppelt. 
Im Binseinen betrugen die Biowt^enableo 





1856 


1805 


Biebrich . . 


4240 


12200 


Sfhierstein 


1 


3(100 


Niederwalluf . 


l ()t>8 


1 107 


Kliville . , 




3 700 


ESrbacb . . . 


1188 


2217 


Hattenheim . 


1 02<l 


1252 


Oestrich . . 


1 77J» 


2 4.'n 


Mittelheim . 


m 


455 


Winkel . . 


1697 


2211 


Geisenheim . 


2574 


3390 


Rüdeslieim 


2 1)1 1 


4 (509 


Summa 


2045& ^ 


36 
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Die i'^iuwuhaeiv^hl von Wiesbadeu betrug IHM 1(3 724 Seelen und jetzt 72000. 
Kastel hatte 1856 (ohne Hilitftr) 350O Binwoliner und jebt 0600. 
Main« hatie 1856 (ohne MiUtflr) 36838 uod jeirt 70320 Seele». 

Die gesammte Bevölkerungszahl für düS VOriieg<'rulf' PiDiect von Bii'Iirirh hin 
Küdoäheim and von Schieraiein nach Wiesbadea betrug im Jalire Viöü 
zusammen 

37 179 Seelcü 

und beträgt uacb der lebten Solang 

108662 8eden. 

8. Zwaok der KlolabaJm. 

Wenn der Hbcingau nun aucli Uahn Verbindung und 8cliillTuhrt besitzt, so bat sich 
dennoch das Bedftrfniie eioer hftafigeren and besser in die Ortschaften 
hinein fahrenden Verkehrseinrichtnng heransgestellt. 

Kinerseitä liaben sich die einzelnen Ortschaften der Hauptstrasse entlang au^edebnt 
lind <\\f Entfern tincrcti von iinfl m den l?iilinhi'ifcn dr-r f^taatsbahn werden ininiAr f»r<V58er, 
anderseits stellt »ich, bei der wacliseuden Ausdehnung der Ortschaften, immer mehr das 
Bedürfoiss eines bequemen und billigen Verkohrsmittel» der einzelnen Ortschaften 
nntereinander heraus und endlieh bringt der von Jahr an Jahr grosser wefdeade 
Personen- und Güterverkehr der Staatsbahn fOr diesen grossen Dorchgangsrerkehr Ein- 
richtungen, die sehr schwer mit denjenigen Einrichtungen xn vereinigen sind, welche fAr 
den Localverkehr einer (Vgend nothwendig sind. 

Es volkiebt sich im Itheiiigau ei» Frocess im Verkehrslebeo, der ganz natürliche 
Ursachen bat. 

Als vor 40 Jahren die Eisenbahn eröffnet wurde, wandte sieh der Verkehr von der 

Hauptstrusse ab und die Bebauung «folgie auch mehr in der Nähe der Bahnhöfe. 

Iiizwisciien hat sich die Bevölkerung nahezu vfrloppelt, die Bt'lnnuinpf tritt wiodnr 
mehr an d*r H;mpt>trasse ein, der Eisenbabnverktlir hnt sieh in (ruber nie geahnter 
Weise entwickelt, so dass er den örtlichen Ycrkehrsbedürfuissen nicht mehr geuQgeud 
gerecht werden kann und da ist es doch nur natArlidi« dass nach dnem Verkeimmittel 
gesudit wird, welches den Ortlieben kleinen Yerhebr vermittelt, wllireod der 
grcsse Verkehr nach wie vor der Eisenbahn vorl-lelbt! — 

I)ip?pr Ofistichtspunkt wurde denn auch in der Versaranilimg der Vertreter dps Uliein- 
gaues, vvfUiip am 81. August v. .1. in Eltville stattfand, von den vcrfviliiedfnstfn Seiten 
hervorgehoben uod eine aul der Strasse liegende, und durch die Ortschaf teo 
hiodnrcbffihreode Kleinbahn von der grossen Mebnahl der Anwesenden fta 
wflnscAenswerth erkUrt. Es wurde femer flkr wOnsehenswerth «rkUrt, dass mit der Bahn- 
anläge zugleich für diejenigen Ortschaften, welche diese noch nicht besitzen, eine gute 
und billige Beleuchtung «»■«»sehsiffen werden möge und wurde datnd betont, dass es 
darauf ankomme eine bequeme al)er auch billige Anlrigp, sowohl für den 
Verkehr wie für die Bcleuclitung und Kraftabgabe zu erhaltenl — 

Wenn nun von den O^ern der Kleinbahn angeflkhrt wird, dass durch eine solche 
Anlege «der kleine Landwirth oder QesebftftsmaDn' gescbSdigt werde, so wider- 
spricht diese AutTassung ganz direct den Erfahrungen, die in anderen Gegenden mit der- 
artigen, nfitsUcben Verkehrsanlagen gemacht siad! 

8* 
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Oerade .der kleine Mann* liat den meisten Xutsen Ten einer aolcben ^nla^^, 
die ee ibm ennUgUelit auch aeine Enengnisse beaaer und raaeher zu verwertlien, ala wenn 

er sie erst an den Bahnhof bcfördero und dort WOmlSglieh einem Händler übergeben mm^\ 

Der ^Tosse Landwirth, Gescbäftsmann oder s-onstig«' Btsitzpr. der weiss sich schon 
zu heltVii iiinl wenn auch für den Equipagenbesit/or in dor ('r5?t?n Zeit vielleicht 
einige UDbe(iuetnlichkeit«n entätebeu, ao trifft dies doch nur eine kleine Miudi rbeit, dcua 
die grosse Uehixahl der Bewohner des Rheingaues Terfügt nicht fiher Bquipagen! — 

Thataache ist, dasa aich Heosch nad Thier sehr raach an die kleinen ünheqnemlfch- 
keiten, die eine jede Straaaenhabn mit sich bringt, geurilm.n; sin .sind verschwindend 
gering ^ejrenfiher dem pewaltigen wirthscliafflit hpn Nittzon, wclrlu'u jode derartige Verkehr»- 
erleichternng liii die < ii >:niiiiitheit der Bewohner mit sich briii<,'t" - 

Als vor einer Heihe vun Jahren das Project einer Strasseubahn nach mehreren Vor- 
orten einer Groaaatadt in den atldtiachen Behörden bcrathen wnrde, trat anch dort Seitena 
der vielen fSquipagenbeaitier ein atarfcer Wider^meh hervor. 

Der damalige Oberbürgermeister beseitigte diesen Widerspruch aber dannt. dass er 
sagte: .für die reichen Leute sei die Bftr^!e und die Oper ?elKnit, ilie 
Strassenbahn solle vorwiegend im Interesse der minder Wohlhabenden 
und der Arbeiter gebaut werden!* 

Wenn ferner behauptet wird, daas die geplante Kleinbahn der Staatsbahn Concnnem 
bereite, ao ist auch dieses nidit atidibaltig. 

Die Kleinbahn !<oll lediglich die rein örtlichen Yerkebramteressen pflegen uad den 
»Klein verk eh r* bfquemer und billiger crnii'^'j'lichcn ! 

Das gesammte wiilhschaftliche Leben des Kheingaues wird dadurcii gehoben, der 
Wohlstand verbessert, der Verkehr entwickelt und thatsächlich kommt ja schliesslich der 
aoldier Gestalt vergrOsserte Verkehr doch wieder der Staatseisenbahn-Verwaltang zuGntei 

Im vorliegenden Falle ist sanäebst nnr Personen- and Gepaekverkehr, event 
auch Stückgut- und Postverkehr, in Aussicht genommen, wogegen ein eigentlicher Güter- 
verkehr, der wieder besondere und kostspielige Bahnbofsanlagen erfordern wätde, nicht in 
Aussiebt genommen ist. 

4. Lage und LSng« der Klelnitftha. 

Um den im Vorstehenden ii"ihi r durgelegten Zweck möglichst vollständig zu erfftUoi, 
ist die Kleinbahn, soweit dies tn liiiisoh möglich war, grundsätzlich auf der Strasse 
projectirt und verlässt diese uiii an snUhrn Ste llen, wo dies nicht zu vermeiden ist. Auch 
durch die Ortschafteu, in denen bekunntlich zum Theil euge uud zugleich in Stei- 
gungen liegende trecken vorkommen, soll die Kleinbahn grnndafttslieh Undmeh 
Inhreni — 

Den kleinen Onbeqnenilicbkeiten. wildio dies an einigen wenigen Stellen mit sich 
bringt, steht der grosse wirthschaftliche Voi tln il pf»jr*'"'iber, dass die Ge^t liriftsleute doch 
moi^itcns an der Strasse woiinen, also die Verkehrsgelegenbeit so bequem wie nur möglich 
haben ! — 

Wollte man die Kleinbahn, wie dies von einaelnen Seiten veigesehlagen wurde, um 
die Ortachnften herumführen, so würde dies, nach Ansieht des Verikasers, nicht 
nur (wenn teohnisch des Hochwassers wegen überhaupt möglichi die Anlage erholdii^h 
vertheuern. «^ifvndern es würde dies geradezu eio Fehler sein, da dann der Verkehr nicht 
erleichtert, sondern erschwert würde. 
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Die wenigen wirklieb engen Stellen können durch technische VorsichUmaaBüregelu 
genOgend gedcbart imdao UDd sind ihsisielilieh dS» nsiureD Motoen nsdksr nnd besser 
tn bsndbaben wie ein von zwei oder von vier Lasttliieren beförderter Wagen I 

ItD üebrigen ist die Lage der Eleinbalin aus der Uebernchtskarte Tafel IV «sd T/TI 
nlker sa erBehea. — 

Zwisohen Biebrich und Rüdesheim findet eine Abweichung von der Strasse 
nur kun vor Rüde?bpim statt, wo die Staatsbalm ilnicli eine reberfnbriiiicr «hfisclirUtcn 
werden muss und ferner zwischen Scbierstein uu'l \N leshatleii. wo ebenfalls die Stuatsbabn 
mittelst Ueberfübrung überschritten und wo ferner auf einige Kilometer Länge, aus Zweck- 
nttesigkeit^ribiden, die Strasse verlaneo wird. 

Im üebrigen fftbrt die Eleinbaho, soweit die Nassauieebe Strecke in Frage kommt, 
▼on Staatsbabnbof in Ködesheiiu, am Zabnradbahnhof daselbst vorbei, bis zaro Damp&ehifT- 
Anlegeplaty, in Biebrich, mit einer Zweigbalin zum Hahnhof Mosbach. Die Zweigbahn 
Schierst-pin-Wiesbad«»!! führt von Schici"stciu bis zum Exerzierplatz Wipjjbaden auf eigenem 
Planum und dann durch die Adelbeidätrasäe bis zur Nicolasstrasäe, also in die näcliste 
Klhe der BaboMfe.*) — 

Die auf Qrosshcrzoglich Hessischem Gebiet liegende Strecke verlädst 
hinter Amoeneburg die Strasse, wendet sieb ausserhalb des Festungsrayous hinter 
Kastel bemm, kommt dnreb das F^kfiirter Thor bis snm Bahnhof Kastel nnd fBhri 
von hier ans Iber £e neue BrQcke bis zum Centralbabnhof in Mail». 

Auch auf dieser Strecke findet eine Ueberachreitung der Staatsbahn mittelst Ueher- 
führung statt, da Niveaukreazangen für die Hauptbahn möglichst aoszoschlieaaen sein 
dürften. *♦) 

Die Gesammtl änge beträgt: 

1. Von der He.^siscIiiMi ( Frenze bei Biebrich bis zum 

f^taatshahriliof in Htidtshoim 26,685 km 

2. Von Schiersteiu hu zu den Bahnhöfen in Wiesbaden 

(Nieolasstrasse) 6,4^8 , 

3. Yom RheionCar io Bielirieh bis mm Bahnhof Modtaeh 1,500 , 

Summa . . 34,648 km 

Dam die Hessische Strecke: 

4. Tod der Grenze bei Biebrich bis xom Centralbahnbof 



in Mainz 8,860 . 

OesammtUage . . 43,003 km 

Ton der im Preussisehen Staatsgebiete befindlidien Strecke liegen 

a) im Pflaster 4,526 km 

b) auf der Cbanss^ 25,717 , 

c) auf eigenem Planum 4.400 , 

Summa . . 84,643 km. 



•) Neaerdinga int von Dutiheini angort'gt worden, die Babti von .Scliierstein nicht dirtct nach Wiea- 
iMden, sendm ater diam auMbnlidMii Ort n fUmn. Diner Fngt wird aocb nSher iretreteD werden. 
**) Die Lsg* der Bahn tat der CbMiej« itl am dem Qmiproin Tafel VI an «neben. 
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6. Steigungea und OuwMl. 

Im Allgtimtimi sind die Stcigungs- wA KrOmmungsrerliilteiase gflnrtige xi ■«lUMa 
und mir in «innlnen Ortaehaften kommen st&rkere Steigungen ror, die aber nicht 

Ton grosserer lAngb sind und bei der Ausfühnitig auch noch etwas gemildert werd<'n können. 

Scliaifor«' Cur von komme» ebenfalls nur in einxelnen Ortschaften vor, jedoch 
genügt überall ein geringster üadiiis von 20 Metern. 

6. SpurwAlto und Oberteu. 

Die Spurweite soll 1 Meter betragen. 

Als Oberbau-System ist der H artwich- Oberbau in Anasidit genommen, da 

nicht nur eine sehr breite und gute Strasse vortuuultit int, sondern auch vonQgliehes. 
hartes Bettungsmaterial (Basalt, Granit u. s. w und guter scharfer Kies). 

Die Hartwichschiene für die Chausseestrecken, wie sie auf Tafel VI 
geMiebnet ist, wiegt 26,2S kg pro laufendes Meter Schiene und erfolgt hei 3500 kg Rad- 
drnck eine Beanspruchung des Hsierialea von 401 kg pro Quadrateentimeter, wAhrend 
bekanntlieli für Hauptl)ahnen loookg zulä.ssig sind. Der Druck auf das Bettungsmaterial 
betrftgt nur 1,7(> kg pro Qnailrntcentirncter. i^^t nlso rhpnfall'J ein s^hr j^erinjTPr. 

Bei sorgfältiger Verlegung des Oberbaues durfte die Unterhaltung sehr billig werden 
und ist der Oberbau selbst wohl für die vorliegenden Vcrhältuisi»} das Solideste und das 
Beste, was xu erreichen ist 

Die Hartwichschiene im Pflaster, wie sie auf Tafel VI dargestellt ist, wiegt 
pro laufendes Mot^r Schiene 36 kg und hat eine 28 mm tiefe Spurrille. — Die Bean- 
s'prui hung bei 4000 kg Raddruck (es ist mit Rücksicht auf das Lastfuhrwerk eino etwas 
höliere Belastung in Anrechnung gebracht) beträgt 580 kg pro Quadratcentimeter und der 
Druck auf das Bettuogsmaterial 1,00 kg pro (^ladratoentimeter. 

Die Gleislage ist aus dem Qn«>profil Tafi»l VI zu ersehen and muss der OberbM 
■dh eiu ausserordentlich solider bezeichnet werden, wie das Ar Kleinbahnen mit motorischem 
Betriebe auch unbedingt erforderlieh ist. 

7. ywkelir. 

Der Verkehr dürfte sieb, soweit dies jetzt zu bemtkeilen ist, etwa in folgender Weise 
zusammensetieo: 

1. Von Biebrich nach dem fiheingaa und umgekdiri 

2. Von Wiesbaden nach dem Kheinpn und umgekehrt. 
Von Rüdesheim nach Oestrich und umgekehrt. 

4. Verkehr der Rheiiigauer Ortschaften untereinander. 

Sofern die Hessische Strecke mit zur Ausführung gelangt, würde noch der \ erki.>hr 
von Kastel und Mainz nach dem Rhetngan und umgekehrt hünukemmen. 

Ob die Verbindung mit Mainz den Interessen des Kheingaues entspricht, das 
in<>ge dahingestellt bleiben, günstiger für den Sheingau ist jedenfalls die Verbindung mit 
Wiesbaden. 

Bei der VersebiedpriartifTkcit des Verkehres, der lie-f.nilrr? im S itiinii r imd während 
des Herbstes an Sonn- und F''it'rtageu sehr grosae iJinieiisioiu ii uiuieluiuii wird, ist ein 
geschickter Fahrplan, der den verschiedenen Verhftltnissen möglichst gerecht wird, von 
besonderer Bedeutung und muss die Erfahrung lehren, wie derselbe am xweekmissigsten 
einzurichten ist — 
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8. Betriebssystem: Dampf, Electricität oder Gas? 

Von der grössten Bedeutung, besondf-rs auch in Hinsicht auf die Bplenohtiinfr^^frapc. 
ist für das ganze Unternehmen in erster Linie die Wahl des richtige« .Motors und 
kommt es darauf an, denJecigeD auszusuchen, weldier för die F$rdenng der wiribwAafUidheD 
Interesaen des Bbeiogaues die mästen Vortheile bietet — 

Wftbrend oiiit bislftBg bei ftbniieheo Projecten ftst nur die DamfifkrAft ia Frage 
kam, trat in neuerer Zeit vielfach die Elelitricität mit in Concurronz und in neuster 
Zeit das Gas. letzteres besonders durt. bt'it'its Gasanst tlti'ii vorliatnlen sind und wo 
es sich zugleich, wie bei dem vorliegenden Projecte, um eine Licht- Kraft- und 
Wärm pabgabe für die von dcrBahulinie berührten Ortschaften handelt! 

Es erscheint deshalb notbwendig, die genuiiuWu 3 Motoren biu»ichllich ihrer Ver- 
bättnisae und awar aowobl vom wiitbaduftUchen, wie mtk ?om tecbaiscboi Standpunkte 
aus betracbtet, n&her mit einander an vergleichen. — 

Naeb den bisherigen jESrfthmngen beherraebt die Dampf kraft überall dort nodi 
fast unbestritten das Feld, wo es sich um grosse Transportmengen (Personen- und Güter- 
verkehr) handelt und wo zugleich gros e oder prflssere Entfernungen und (te^chwindisjkeiten 
in Frage kommen, während sie dort, wo es sich nur um Personenverkehr, besonders iu 
grossen Städten handelt, durch die £lektricit&t bereits verdrängt ist edw tbar kun oder 
lang vordringt werden dQrfte. - Im vorliegenden Falle wird der Dampfbetrieb, obgleich 
derselbe auch vorgeschlagen ist, emstlich deshalb nicht in Betracht kommen, weil einersdts 
die langgestreckten, vielfach engen und in Steigungen liegenden Ortsstrassen im Hheinjan 
für einen Dampfbetrieh n'fht geeignet sind, anderseits, weil es sich nur um Personen- und 
Gepäck verke Ii r (övent. später Stückgut) handelt, also viele und kurze Züge, nicht 
aber wenig und lange Züge nothwendig aind! — 

Die Blekiricitftt gelangte auf dem Continent bb jetzt ibst nur dort, ab Kraats 
für die animalische Kraft, bei städtischen Stmsseobahnen aur Anwendung, wo es sich 
um grossen und mehr oder weniger lebhaften Personenverkehr handelte 
und wo zugleich eine Aligahe von elwtrischer Knergie für Licht-, Kraft- tind Wümiczwecko 
mit in Aussiciit penoinnien werden konnte. — I5ei t;eringem Verkehr lat eju electrischer 
iktrieb finanziell überhaupt nur dann möglich, wenn zugleich Abgabe von elektrischer 
Energie fOr. Lidit«, Kraft» und Wftrmeiweoke erfolgt. — 

Daa Gas endlich ist bislang, als Brsalae fDr die animatisdie Kraft, dort zur An- 
wendung gekommen, wo der Vwkebr noch nioht an groase Dimensionen angenommen hat, 
und auch bei dieser Betriebsart ist die Abgabe für Licht-, Kraft- und Wünnezwecko 
wünschenswerth nnd meplieh — Ztim Unterschied rori dem elektrischen Betriebe, ist 
hervorzuheben, dass der Gasbetrieb schon bei geringem Verkehr finanziell möglich ist, 
besonders dort, wo bereits Oasanstalten vorbanden sind! — 

Für das vorliegende Project kommt es nun znnftchst darauf an zu wissen, wie sieh 
die üblichen Terkaufspreise für Elaktrieitftt und Gaa zu einander ver- 
halten und zwar sowohl für Lichta als auch fitr Krait> und Wftrmezweeke. — 

Narh den Eriiiitt1iiii<;en dea Herrn Franz Schüfer in Dessau*) stellen sieb diese 
Verkaufspreise nun folgendermaassen: 

*) NIheiw liebe: .Gas oder ElektTTcitttV* von Vrnm Sehifer, Vcritf Ton J. F. Bergmann, 
WiwlMaeM im. Pnit: H. 
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DnrcbadmUtqireia des Leachtgases in DeutochlBDCI 18 F%. pro «btn. 

deagL « elck1iikdt«ii Stromes ... 70 . . KilomittstaiBd». — 
D«r gewOlmlicli« SebBitt-Gasbrenner von 16 Normalkerzen Leuchtkraft reibniidik 

O.löf) vhm. Oas in der Stunde, »i. h. für 2,70 Pfg. — 

Die sogenannte ICker/.ij^o elektrische Norm:il-Girihlampe hat einen Strom- 
verbrauch von r>r> Watt iu »ier Stunde, d. h. für 3,85 Pfg. ! — 

Im Vergleich mit dieser veralteten, ungünstigen Art der GaäbeleuchtuDg ist daher 
die gebriiichliehste Art der elektrischeii BeKeachtang um Aber 40 "/^ theurer. 

Die neoeste and beliebteste Art der Gfubelenditoiig Ist »ber das Qasglft bliebt! - 
Der QtsglflblichtbrwuMr TOn roindesteDS SO Normdkenm Leocbtkrslk veibrtaeht bSebsien« 

0,120 cbm. Gas in der Stunde, d. h. fdr 2,1G Pfg., 80 dns 
also IG Noimaikersen LichtaLärke anf 0,65 Pfg. la stehen 

kommen. — 
3 85 

Elektriscbes OlfibUcbt ist also = rund 6 mal so tbeaer wie Gasglflblicbtll! — 

Dnrchschnittspreid des Kraftgases in Deutschland 12 Pfg. pro cbm. (33 ' , " , , weniger als Lichtgas), 
desgl. a KraftätrouiGs in Deutschland 20 Pfg. pro Kilowattstunde (Aber 70% 
weniger als Liebtstrom). — 
Keuero Gasmotoren rerbnuiclien 0,700 (kleine) bis 0,500 (grosse) cbm. Gas pro 

effeetiTO Pfordekraftstnnde. d.h. für 8,4 besw.OPfg. 
Slektromotoren verbrauchen 000 (kleine) bis Watt (grosse) pro effectiro 

Pferdekraftstunde, d. h. für 18 bezw. 16 Pfg. — 
Als motorische Retri ebskraft ist also die £lektricit&t mehr wie 
doppelt 80 tbeuer, als das Gas. — 

Nach den in Berlin geltenden Presen f3r Eoeb- und Heisgas (10 Pfg. pro cbm.) 
und für elektrischen Strom zu gewerblichen Zwedcen (16 F^. pro Kilowattsbmde, der 
billigste Tarif in ganz Deutschland) ist 

Kochen III i t Kl e kt rtcität öber Tniiil. 

Wa»sererhitzen mit Elektricität . . rund lOmal, 
Zimmerheisen „ „ „ . . rund 12mal 
so tbeuer, als mit Gas! — 

In anderen StBdten, wo Gas billiger oder aber Eüektridtftt theurer ist, als in Berlin, 
(2. B. in Kifln, Disseldorf, Blfaerfeld, Dortmond u. s. w.) ist das Terhaltoiss für die 
Elektricitftt noch ungünstiger! — 

Dies« Zahlen spreeheu deatlieh xu Gunsten des Gasbetriebes! — 
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Erwägt mau dabei ferner, dass in Wiesbaden, Hudesbeim und Biebrich 
bereits Gasanstalten vorbanden sind, dasä aus dem vermehrten Gaskonsum den städtischen 
Oasamtalten nfeht nnweieiitlielM EiiiDa]nn«qiidleD «rwadiaeii, erwftgt mm endlieb, te t» 
mir oodi dnAoItge einer Oannstalt in Bltvill» faedurf^ um iuin dm gainen Blieiii- 

gau mit billigem Gas zu versorgen, so ergiobt sich als Resultat der vorsiehenden Be- 
trachtung, dass für das vorliegende Project, vom wiithschaftlichen Standpnnkte 

aus betrachtet, der Gasbetrieb ganz zweil'ellos den Vorzug verdient! — 

Vom technischen Standpunkte au5 betrachtet, möge über die beiden Motoren 
Folgendes gesagt werden. 

FQr die Elektricität kommen folgende drei Formen der Verwendung z. Z. iu 
Betoacht, 

a) die nnterirdiecbe StromcafShmiig, 

b) die oberirdische „ „ 

c) der Accumulatorenbetrieb, und endlich 

d) eine Kombination f!cr letzten beiden Formen, 

wie sie in neunter Zeit vortiucLsweise, z. Ii. in Hannover, ancfewandt wird. — 

Die unterirdische Stromzuführaog scheidet im vorliegenden Falle, der 
hohen Anlagekosten wegen, von aelbst aus. — 

Der Accumulatorenbetrieb befindet sich z. Z. noch nireends für längere 
Strecken in regelraSsBiger Tbatigkeit, wird flbenll nur Tersncbsweise auge wandt and dflrfti» 
es noeb iSngerar ErfUnuDgeD und Tielfacber Verbeesornngen, besonders in der HeratellaDS 
der Accuniulatorcu bedflrfen, ebe dieee elektrisdie Betriebsform mit Erfolg m dauernder 
Anwendung gelau^'t. 

Für das vorliegende Project scheidet also auch diese Betriebstorm ans. — 

Die oberirdische Strom ztiführnng, welclie itire Leistungs- sowie I/Pbens- 
fiihigkeit bewiesen hat, kommt also allein in Frage, event. iu Kombination mit der Form c) 
für die Durchfahrt durch die Ortschaften, in deren engen und langen Strassen die ober- 
iidiscfae leitnng docb ecbweie Bedenken baben dtiifte. 

Dem Yotiage der Billigkeit des oberirdischen Systems, stehen nnn die Nacibüieile 

der Abhängigkeit des (resammten Betriebes von der Leitung und den C« ntraU n, sowie die 

Gefiilirlielikeit der Leitung eutpegen, wozu noch das wenige Ansprechende der äusseren 
Ajils^e kommt, wodurch die landschaftliche Schönheit der Gegend auch nicht gewinnt. — 

Da^; Gas wird bekanntlich in der Form zu Transportzwecken verwandt, dass es 
im comprimirten Zustande mitgefübrt wird, ähnlich wie das Gas für die 
Beleuchtung der EiseiDbabnwagen 

Der grosse Vorzug des Qasbetriebes bestebt darin, dass die einzelnen 
Motorwagen ginilich anabhftogig von jeder Leitung oder CentTalen 
sind und dass jeder Wagen fflr sieh Hüft! — 

Dass irn üebrigen der Gasbetrirl) iiiclit nur ein absolut sicherer und zuverlässiger, 
sondern auch ein loistnngaflkhiger ist, daa hat der Betrieb der Oessaner Straaeenbabn snr 
Genüge dargethan. — 



«) Malwm dahe Heft L JA^. 1896 dintar KeHaehiift: IMnctor H. Fr« m n. Die Owbiüui Hlndiberg^ 

Warmbrunn-Hemisdurf. (Separat-Preis M. 

UmAMin I. lioeat- a. 8trMMak«kiMB. IM«. > 9 
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FQr die Verkehräbedürtnisse im liheiugau, wo es darauf aiikomut, möglidist 
Ullige Tarife m haben, wo leebt Tide Wagen fthren Biaaeii und wo ainaafdan «ne 
woblfeile, aller dabei decb gute Beleaehtnng nnd Kraftabgabe Ar die mioder woblbabeaden 

Bewohner der kleineren Orte erforderlidl itfc, ersebeint desbalb der Gasbetrieb, 
nicht nur vom wirthschai'tlichen, sondern auch vom tecboischeo Stand- 
punkte aas betrachtet als der zweckmässigste ! — 

9. Betrieb und Setriebsnüttel. 

Der ganze Betrieb der Klebbahn soll den verachiedeBartigen Tnuuportbedörfhiwea 

so viel wie möglich angepasst werden, so dass die Benntnmg der Kleinbabn (8r die 

Bewohner so bequem wie möglich gemacht wird. — 

"Während im Allgemeinen die ..Züge - (der Motorwagen und event. ein Anhängewagen) 
nur Personen und Gepäck betordern, sollen eiozeiuü auch für Post und event. Stück- 
gut eingerichtet werden. 

IMe Amabl der Züge soll derart beoMaMn weidm, daaa im Wiater atflndlleb 
nnd im Sommer balbatflDdlieb ein Motorwagen, nach Bedarf mit Anblagewagen, 
abgelaeaen wird. 

An Sonn- und Feiertagen oder bei beeonderen Anlleaeo weiden na^ BedftifbiBs 

weitere Wagen in Dienst gestellt. — 

Die zur Verwendung kommenden Motorwagen und Anh5ngewagen sind in 
Nachstehendem dargestellt und fassen 2Ö— 32 Personen, sodass „ein Zug" 60 Personen 
befördern kann. — 



Am Motorwagen. 

Kg. 12. 
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Ii. Anhünyeivageiu 
Fi«. 13. 




Im Winter werden gesdüoasene, im Sommer offene Anbänguwagcn, wie in Fig. 13 
daigeetdlt« benntrt. Bei Froife werln sowohl Motonngen wie Anhftngewagen geheilt — 

Ein „Zog*' deht wie umetebend dargestellt «u and hat eine Geemuntlinge von 
18 Metern, ist also nicht viel Iftnger als ein bespannter Henwagen, so dass die DarebiUiTt, 
aneb an den wenigen, engen Stdlen, niebt so bedenUieb ist, wie es in den Zdtnngeo 
gemacht wurde. — 

Di(> 0 CS ch w i n d i f,' k 0 i t wird auf der Chaussee 15 181cm pro Stunde betragen, 
innerhalb der Ortächaflen in km und an den engen Stellen noch weniger, so dass irgend 
eine Gefahr, bei einiger Aufmerksamkeit von beiden Seiten, ausgeschlossen ist — 

Die Tarife sollen so niedrig wie möglich sein, damit auch „der Icleine Land- 
wirth und Oewerbetreibende" Toräieil tob der Eltinbahn bat — 

Den Eingesessenen werden aiisserd«n dnieb Abonnements und dergL noob 
besondere Vortheile geboten, ebeoBO wie den Arbeitern, wenn' tfeeelbeB legelminig 
die Kleinbahn benutzen. 

DieKleinbahn soll sich mit ihren ganzen Einrichtungen deu örtlichen 
B e d ü r f n i s H en de s H h 1 n ga u c s so in n ig w i e möglich an sch in i e gen , i n ein er 
Art und Weise, wie dies einer Uaupt- oder Nebenbahn garnicht möglich ist ! 

10. Bavp «nd BatrleMkorteiu 

Wenn auch bestimmte Zahlen über die Hohe der Baukosten noeh niebt angegeben 
werden können, so mOge doch Folgendes gesagt sein. — 

Da ftir den Oasbetrieb nnr noeh die Anlage Einer Gasanstalt erforderlich ist, 

für den elektrischen Betrieb, bei einer Betriebslänge von 31, (5J:? km. mindestens 
zwei, voraussichtlich aber drei Centralen erforderlich werden, da ferner die Anlage der 
I^itung nicht unerhebliche Kosten verursacht, so folgt daraus, dass bei sonst gleich 
solider Banansf&hrung, die Baakosten einer elektrischen Bahn hfther 
werden, wie die einer Gasbabnl 

Da deshalb ein grosseres Bankapital amortisirt werden mnm, so folgt daraus, dass 
auch die Betriebskosten einer elektrischen Bahn hoher sind, als die 
einer Gasbahn. — 
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U. B*nt»bilitBt 

km dm im Tontehenden nUer 
dargd^tai GrflndeD, mtus deshalb 
bei gloidiMi TkriftD, die Bentsn 
Mlittt der Gflsbalm eine benore 
min, odcf aber sie ist in der Lage, 
bUligera Tarife einftfami ni können, 
wie eine elektriidie Babn, denn 
die erforderlidie LnstiragHfthig- 
keit flbr die Torliegenden Verkehn- 
bedfirfiiine iteht txmer allem 
Zweifel! - 

■ Im Uehrigen darf umsotnebr mit 
grosser Wahrscbcinlichkeit eine 
gute Kcntabilitfit für das Unter- 
nelimen erwartet werden, als das- 
selbe mit einer in f^ltville zu 
erbauenden Gasanstalt com- 
binirt werden soll und für das 
l'rojet't Küdesheiin-Hiebricb nebst 
der Zweigbahn Schierstein -Wies- 
baden eine an der Kleinbahn woh- 
nende Bevölkerung von 108662 
Seelen in Betracht kommt und wenn 
das Flroject bis Uifyu an^adehnt 
wird, m 190000 Seeltn. 

Daaa im Sommer md im Herint 
der I^remdeDTerkehr im Bbei^gan 
ein ganx wesenfUch lebhafterer wird, 
wenn ee den Fremden mOf^idi ist, 
oft, billig und bequem direct in 
die einielnen Ortschaften 
hineinxnkommen, wie jetit, 
wo immer nodi Wog von and 
zum Staatsbahnhof hinzukommt, 
das bedarf keiner nälieren Be- 
gründung, zumal durch die Klein- 
bahn auch die Verbindung mit 
der Schifiiahit bequemer wird. 
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12. Scblusabraurlrang. 

Als fieniltat der vorstellenden Betrachtungen ergiebt sich zunächst. 

„dass die Herstellung einer Kleinbahn für den Khcingau 
als eine nützliche, das ^esammte wirthscbaftliclie Leben for- 
dernde, Aulago ix'zcichuel werden uiuarf." 

Es ergiebt sich ferner, dass für die Verkehrsbedörfnisse, wie sie im Kheingau vor- 
liegen, der Gasbetrieb, sowohl vom wirthscbaftlichen wie vom tecbnischeD Staud- 
pmikte am betraohtet, dem DampflMtriebo oder dem elektriachen Betriebe TonuaebeD 
iit, weil 

1. die Aalftgekoeten die geringeteo sied, 

2. die Botriebskosteu die geringsten sind. 

3. die Kosten ffir Licht-, Kraft- und Wilrmeversorgang der • 
einzelnen Ortscl^afteo die geringsten sind. 

Berlin, im Januar 1896. 



IMe SintilttiTerldiidlieUeit des Bftvhemi oilor 8wiM]i«iiiiiLt«ini«1un«n 



Infolge der stetig etrigenden Leistungen für Unfallversicherungszwecke haben die 
Vor^tfin'lc der Raiig^ewerk^berufsgenoasenschaften neuerdings den Schwerpunkt ihrer Thfitip- 
keit auf die Uegiebauteu gelenkt, um durch möglichst vollständige Heranziehung dieser 
XU ihren Yersöcherungsanstalteu eine gleichmftssige Entlastung der Uenosseuschaftsmitglieder 
m enreioheD. TeilceDnen Uast sieh »rar oidii, daas ihr Beetrebea aieh in vollem Ein* 
klänge mit dem geeebgeberiscben Willen befindet, also anf geeetdieber Grundlage beruht; 
allein dem ungeachtet wird in zablreiehen Fällen es dem solcliergcstalt loanspruchgenom« 
menen darauf ankommen mfisson. die Wege zu kennen, welche er zu beschreiten hat, um 
aus einer nicht völlig gerechtfertigten Heranziehung sich zu befreien. In erster Linie ist 
festzuhalten, daw nach der ßechtfisprecbuug des Reicbsversicherungsamtes Begiebauarbeiten 
nur dann als Nebenbetrieb des versieberangspfliehtigen HauptbetriebAs gdten können, also 
bei der Berufsgenossenschaft für den Hauptbetrieb vernchemngspflit^g sind, wenn ide 
wesentliche Bestandtheile des Iptztcren bilden, insonderheit zu dem Zwecke ausgeführt 
Wert!''!], dessen regelrechte Forti^etzunt,' hprbpiziifiibren. Infolgedessen beschränken sie sich 
auch nur anf Ueparatiu'bauten, während Neubauten in der Hegel als bei der Versicherungs- 
anstalt der Bangeirerksberofsgenoasenscbaften versicherungspflichtige Kegiebauarbeiten zu 
erachien eein werden. Letcteree trifft insonderheit stets dann zu, wenn phyrische oder 
juristische Personen, welche nidit Unternehmer eines gewerbsmässigen Baubetriebes im 
Sinne des BauunfaUverncherangsgeBetBes g 3 Ziffer l sind, filr andere Arbeiten ausfuhren, 



VII. 



für vnelnsleliliar« YersiclieniiicrBpriaüeiu 



Von Kreisgerichtfiimth Sr. Beuo Hilite in Berlin. 
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also z. B. eiue Stra^eubaliiigeätiUschalt in Strasäiii oder Wege Gleise für eine andere 
StnwMiibahD «itgelilieb einlegt oder auch nur rcparirt, nie das BdcluTaraiclierungsaiat 
in richtiger AaBlegnng der diesbesfigliclieo GesetaMSsteUcn wiedeiliolt erkaimt hat. 

Das Reichsgericht hat in den Urtheilon vom 15. März 1804 (Entsch. Bd. XXXIII S. 34) 
bezw. vom 25, Februar 1805 (Entsch. Bd. XXXV S. 4) erliannt, dass der Upchtsweg über 
die Verpflichtung zur Zahlung von Unilagebeträgen des Genissenschattsmitglipf^p.^ bezw. 
YersicberuDgspriimien des liegiebauunteroehDicrs überbaupt^ insonderheit auch iu der er- 
fordtHTtsD BMie nnulftssig sei, weil darOber nach Uiifallreisidierungsgeeete % 73 betw. Baa- 
1lllfaUTer8iehe^ll^^seta § 26 die Batscheidaeg dos fieiehsveiatdienu||8»iiite zusteht, 
welehe nach Unf.-Vers.-Ge.s. § SS eine endgültige bt. Nur insoweit wird solcher als statU 
haft crarlitrt, als der Iii olÜN-treit sich darauf lieschränkt, die Tilgung der vorraeintlichen 
Rückstände durch bereits bewirkte Zahhini: O'lcr durch Vorrechnen der gemäss Bau-Ünf.- 
Vers.-Ges. § 10 entrichteten Vorschüsse uaehituweiseu und aus diesem Grunde die Befreiung 
TOD der Zahlmigspflieht besw. die Rftekfordernng ungereehtfertigtermaassea awaogsbeigetrie' 
bener Betrftge iit erreiebeo. 

Nach Bau-Unf -Vers.-Ges. § 27 haftet jedoch für die Prämien und die 8on.stigen auf- 
prlegten I^istunwn im F;i!le di r 7:ililiin?*?Jinf;ihfpkoit des BfnniDtcrnehmers der Bauherr 
oder ein vorhandener /iwiftidieiiiiiileriiehmer wihr-'iHl . iiiL'- .latne.-i nach der endgültigen 
Feststellung der betreffenden Vorbindliehkeit. Darnach kann also innerhalb in dieser Frist 
deijeaige subsidi&r in Anspruch genommen werden, welcher einem nicht gewerbsmftssigen 
also unter Baa-Unf.-Vws.-Qes. 9 3 Ziffer 2 faUmden Bammtemehmer die Aasffthmog von 
Bauarbeiten überträgt. Denn ein solcber ist auf Grtind Ban-Unf.-Vers.-Ges. § 4 Ziffer 4 
mit § 21 verpflichtet, seine Arbeiter bei der Versich pnmgsanstalt der nrtlirli zTist5nd!!»en 
Baugewerksberufsgenossonschait gegen feste nach dem rramientarife zu berecbueude Betrage 
zu versichern. Gerade infolge des Umstandes, weil zahlreiche Bauherren, wohl in Unkennt- 
aiss dieser Eintrlttsverbindliehkeit weniger sorgsam bei Frafong des ZahlnngsvermCgen» 
dem sind, denen sie Banauslitbrnngen Obertrageo, wird seitens der OenossensoiiaftsTorsttnde 
dieser gesetzlichen Eintrittsverbindiichkoit 7tir Zeit grössere Aufmerksamkeit zugewendet. 
Dabei ereignet es sich nicht scltoii. dass die zulässige Grenze über«chrittcn und Jemand 
in Anspruch genommen wird, welclur durch die Recht'sregel gar nicht getroflen werden 
sollte. Nicht minder wird ein Weg liierbei eiugeschlageu, welcher als gerechtfertigt nicht 
gdten kann. Denn man pflegt aus der Yorsdirift des Unf.>TerB.-Ge8. § 74 und des Ban- 
Unf.-yen.*Ges. § 42 die Beftipiss abnileiten, im Wege des Yerwsltugsatreitvdrfabr^ 
auch ffcf^cn den Bauherrn oder Zwischenuntemehmer vorzugehen oder auf Grund Unf.-Vers.- 
Ges. J< lol die Grundbuchämtnr ffir verpflichtet zu halten, den an sie ergehenden Ersuchen 
um Kintragung einer Sicherungsliypothek oder einer Vormerkung im Grundbuche de» Bau- 
herrn stattzugeben. Beide Beitreibungsversucbe sind jedoch unzulässig. Deoo weongleidi 
die Beebtsregel, welehe die subsidiftre Haftang ausspricht, also die Grundlage der Eiotritts- 
Terbindlichkeit bildet, in einem, öffentliche Bechtsrwb&ltnisse behandelnden, Oesetxe sich 
vorfindet, ist sie selbst doch nicht öffentlichrechtlicher, vielmehr rein privatrecbtlicher 
Natur. Denn sie schaflt keine öftcntliche, vielmehr eine private Verbindlichkeit. Deshalb 
treffen für sie auch die Verlahrens wege zu, welche für Streitigkeiten des bürgerlicbe« 
Rechtes gelten. Hifbin kdnute nnr der Prose^chter eine einstweilige Terfügung erlassen, 
auf Grund deren der Gnmdbuchrichter die Eintragung einer Yorroerkung m bewirken he- 
Aigt ist. Jedem von anderer Seite gestellten Ersuchen ist nidit stattzugeben nud eine 
dementgegen TersehentUch verfOgte Eintragung wieder von Amtswegen zu lAscben. Dies 
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•UMkenufc »ndh du Beidiigtridit in d«iD ürthefle Tom 18. Ittn 1895 (Bnlaeb. Bd. XZXY 
8. 20), wddMs des fieehtswcg tba die rabaidilve EintrittsTerbiodlieblcett des Banhami 
oder ZwischeDunternehmers für difi nicht erfOUten YorbiDdlicfakeiUn des wvprBQglidi 

sihluDgstpflichti^en Regiebauunteraehmers bedingungslos solänst. 

Der KecliU^treit hat sich ab«r nur auf die Fragen ^ti l>f^^ch^;lIlken, ol) 

a) der Inanspruchgenommciie Als Bauherr oder Zwischenuateraobiuer recsbiUeb 

gelten kann. 

b) die zum Erstehen der Eintritt^verbiudlichkeit vorausgesetzte ZablungsuDfähigkeit 
des wsprfinglicli Torpflidiietea BanaDtnmehmflra auch tiiataSeblidi rorliegt, 

c) insonderh^t die eiigMiTige Rllck|{riffBftMfc gewahrt wurde, 

uDd darf sich oidit darauf erstreeken, ob der in die Heberolle eingetragene tJntemebmer 
lowie der darin auageworüme Frfimieabetrag den thatsächlichcn und reebülobcn Voraus- 

!<pt7ungen cntspriclit. Denn Ober die!»e Itps^ eine endgültige Feststellung vor, weil i nfued(»r 
der Rechtsmittekug des IJau-üiif.-Vors -'it's, ^ 2«; darfilw verabsäumt wurdo. cmIlm- ihn 
Keichsversivlieruugsanit eine Eiideutächeiduug traf. Darnach bleibt als Endergebnis» fest- 
inbalteD: 

Der Rechtsweg über die Verbindlichkeit zur Zahlung von ITmlagebetrlgen 

bezv. VersicherunsfsprSmien in dem erfordortpn Betrage i?t unzulässig. 

Der Rechtsweg ist aber zulässig über die Einrede der Tilgung von Rück- 
stftnden solcher, sowie &ber die Eintrittsverbindlicbkeit des Bauherrn oder 
Zwiaehenuntemebmers flir die Leistungen des ahlnqgsnnfthigen R^ebau- 
untemehmerB. 



vin. 

BetriebsaiLf&ile durclL Menschenaudraug auf Axbeitsbahneiiy 

Strassenbahnen etc. 

Voa Dr. Karl Sebaefer iii MOscben. 
(Kaobdrack verboten.) 

Besitzer von bahnlichen Verkebraanlaj»en, welche der Beförderung sei es von Sachen, 
sei es von Teräonen dienen, sind verptlichtet, im Interesse der Sicherheit nach Thunlichkeit 
alle diejenigen Vorsieh tsmaassregela zu ergreifen, die ein plötzliches Andrängen von 
Hensehen auf der Twkebrsaolage Terbindeni und in Folge bioTon mH^idie BetriebsonfUle 
rechtzeitig noch abwenden können. Nur dann, wenn rie die zur Abwendong von Betridw- 
Unfällen im ^'egebenen Falle mögliche ätisserste Vorsicht bähen walten lassen, können 
ihnen seitens der Berufsgenossenschaften. Krankenkassen, nirhtversicherungspflichtiger dritter 
Personen Betriebsunfälle in Folge Menschenandraoges nicht in ihren üblen Folgen zur 
Last gssetst wwden. Freilidi Usst sidi hier die Qreoie xwiseben •Verschulden' in 
Folge Anwendens nidii auareicbender Torsiditsmaassregebi, xwiscfaen Torbenebbarem tmd 
unvorhorsehbarem Zufall (höherer Gewalt) oft schwer ermitteln, das Beiclu^(erieht bat in 
einem Urtheile vofn IG. Februar 1893 iudess dargelegt, auf welches Moment für die 
rechtliche Beantwortung der ächuldfrage in solchen fällen entsprechend tiewicbt zu l^en 
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ist, und darnach bestimmt sieb dann auch, ob und wann wir es bei Betriebsunfällen dit^er 
Art mit sogeoaimtofD noaburenfllHaeiD 2a&U und wann vir e» mit abwcndbam, mehr oder 
w«iiiger versehaldeten ZniUlai sn tbim haben. Das BeidngNicht ftnt hier nnOdut ios 

AHgo (lan Vorkomraniss, welches den Andrang von Menschen auf der Verkehrsanlage 
überhaupt veranlasst hat, nicht also da? Vorkommnis^, welehfs aber emf iü zweiter 
Linie — den üDfall dircct herbeigetührt hat. Wird mm Beispiel eine auf der N erkehrs- 
anlage befindliche Person von den hinter ihr stehenden Personen auf die Fahrbahn und 
unter die Bld«r eines Wagen« geetossen, eo haftet flOr die Folgen dieeee aoglftckUehen 
Yorkommatees den Baaftgenoraenscbafteo, Erankenkaasw vod dritten tüdiveniehenii^ 
Pflichtigen Personen gegenüber der Besitzer der Yericohrsanlage, finlls das Yorkommnissi, 
welche.« überhaupt den Mcnschenandrariß' auf seiner Vcrkelirsanlac^o veranlasste, zu den 
regelmässig bei bestimmten Aiütussen sich wiederholenden, daher «vorhersehbaren* 
Ereignissen der Verkehrsanlage gehört, der Besitzer der Anlage mithin mit jenem Er- 
eigniae bei Anwendung aller nur äusserst tfaunliehen YorsichtemaaaBragdn im Yonns 
rechnen konnte und musste. Menscbenandrang, der indeas bei Chulegenhut eines ausser^ 
gewöhnlichen Ereignisses auf der Verkehrsanlage veranlasst wurde, das dem Besitzer der 
Anlage zwar im Voraus bekannt war, dessen verkehräbedrüngendc Wirkung in der ganzen 
Tragweite aber nicht im Voraus bemessen werden lioniile, ioaderu erst im Zeitpunkte 
seines Eintrittes toU gewürdigt, dareb die einmal getroffenen gewöhnlichen Yoreichts- 
maassregeltt aber nieht mehr abgewandt werden konnte, begründet za Quasten des Anlagih 
besitzers die Vermuthung der höheren Gewalt und dw Unsbwendbaikeit 

Hieraus crt^iebt sich für die Besitzer und I^eiter von Verkehrsanlagen mit Eisen-, 
Pferde- oder Dampf hahiibetrieb und diesen ^IpichstehradeTi Betrieben, dass sie bei allen 
regelmässig wiederkehrenden, ein aussergewdhnliclies Andrängen von Menschen 
veruisaehenden Yerkelnaenebehiungen jede nur ftuaseiat mögliche Sicherbeitsrorkebruag 
ZOT Abwendung ven Onftllen zu treffen liahen, damit sieht in Folge miTeniflnftigen Yerhaltens 
dureh dritte Personen verursachte un^'läckliche ZuiUlle ihnen als ,abweudbare' Betriebs» 
unfillle angereciiiiet werden. IJei Verki'lirslioinnuiissen dagegen, die sich im ordentlichen 
Gan^ der Verkelwsanlage nur vereinzelt zeigen, folglich nicht regelmassig zu bestimmten 
Zeiten und bei bestimmten Anlässen sich zu wiederholen pflegen, ist die Haftpflicht der 
AnlagebesitaEer dm BernfigenoaMDsebaftra, ffrankenkassoi und niditrenieherai^iqitffiditigeii 
dritten Personen gegenüber fBr ünOIIe dnrch Uenscbengedr&nge Temrsadit eine weniger 
drohende, da sich diese auf den Einwand des Vorliegens höherer Gewalt hier mit Erfolg 
dann werden berufen können, fall:! sie nur die ihnen zu Gebote stehenden Sicherheitsvor- 
kehrungeu nach abi^ehbarem Ermessen getroffen haben. Der zweite Civilsenat des Reichs- 
gerichts hat erst kürzlich in einem seiner Urtheile die für unser modernes Verketursrecbt 
hüdist beaehtwrawerthe Reebtsanalegung gegeben, daas die den Besita«r einer Sisenbaha 
oder verwandten Yerkehrsanhuge von jeder geeetaliflhen Haftpflieht hefteiende »hOliere Qe- 
walt* bei Betriebsunfällen nieht nur in einem durch «Naturkrlfte*, sondern aucft in 
einem durch .Handlunpfen* Dritter herbeigeführten Ereignisse, so auch unter ausser- 
gewfihnlieben Umständen m einem .wie eine Natnrkraft wirkenden» durch Mensrhen 
verursachten Ereignisi^e (Andrängen) bestehen kann, i^iegt ein solcher Fall vor, dami kann 
dem Besitier der Yerkehnanlage ein begrOndeter Yorwurf in Ansehung der aWahl* dnr 
von ihm nur Anwendung gehraditen Sieherhdtsvorkehmngen ttbeihaupt nicht gemadit 
werden, sollten diese andi nur als die allgemein im Verkehre übliehen Sicherheitsmaass- 
regeln, — welche möglicherweise den liofall tafttten verbftten können — ^ sich darstellen. 
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Dagegen begründet ein .aussergewöhnlich starker Menschenandrang» . wenn er Unfälle im 
Betriebe zur Folge bat, an sieb und scblecbtbin zu Gunsten des Verkehrsaniagebesitzers 
nocb Hiebt die Einrede der «boheran Gewalt*, aondefii es stellt sicli derselbe xumeist als 
ein mit dem Betriebe der Verltebmiilage zusunmeoblngeiides gewQbnliebes Torkommniss 

dar, welches dem Besitzer der Anlage je nach AnafUl theuer zu stehen kommen kann, 
l'ebermassiges AnstrAmen von Monsclien ist daher bei jeder Vorki'lirs;inln<ro, iubcsoiulere 
bei Eisenliiihn-, Dampf bahn- und i'ferdebahnbetrieben, in allen Fällen thunlichst zu ver- 
meiden. Auch dann, wenn durch blossen gefahrvollen Menschenandrang, Drücken und 
StosBea auf der TegrkebTsaolage da Ueaech ia seiaem ßemfltiie beft^ erecbfittert wird 
und ia Folge voa aaggestaadeaem Scbzedceat Paaik ete. geistig oder klirperlldi beschädigt 
wird, bat der Besitzer der Anlage den Berofitgenos'^enHchaften, Kranlo-nl^assen und nicht- 
versicherungspflichtigen dritten Persona gegenüber für den Schaden be/.w. die Ersatz- 
leistung eventuell aurzukommen, es sei denn, das? ein ganz un vorhersehbares und 
beim Eintritt iiüttebt keiner Vorkehrungen abziiwendetiUes Ereigniss den Andrang odtsr 
die QeoaftibBenregung veraalasste. 



IX. 

Xfadgo MtttlMiliuigai ft1i«r elflktriBeh« StntMnteliiieii Ib AmsrlkA.*) 

Ton Ingenicw A. Wwm fo Emihmg. 

Ia welcbem Maasse das Strassenbahnwesen in Amerika eine grossere lioUe spielt als 
ia Gaglaad, gebt aus folgoideT Tabelle hmor, wobei iadessea zu berOdcBidbtigea ist, dass 
in England der Omnibus- and Waganrerkebr vid mebr ia dea Vordeigraad tritt als ia 
den Vereinigtea Stsatea: 



Name des Ortet 


B«T8lk«niiig 


Strassenbahnglois 


Anaahl Einwohner 
Kmgh Mail«, 


Seattle 


60 000 


102 


588 , 






106600 


m 


720 




Sm Fnodico .... 


297 900 


SM 


1821 


M 

MM 




446 -500 


279 


1 600 






434100 


222 


1 95r. 


ß 
< 




1098500 




2141 






1518600 


m 


5180^ 






70872 


6 


11818 






180064 


8,5 


14185 


a 




367 506 


23 


15978 


m 

M 




.M7 980 


61,5 


H422 


a 






250 


22523 



*) Aimg aus .Engineering* vom 4. II. 85. Juuttr, 7. 8. 15. 8flL FeWsir, 5. 19: 88. April 1895 
udi dön WodMDbUtto „d« hgenirar* No. 27, 40 and 44. 

ItNiAliaf. I««]'i.BliMtMtalkMa im. «10 
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Für ein Noh von engl. Meilen Lunge mit 1:50 Motorwagen und 75 Anhäoge- 
wageu werdeu für Aiiic^rika folgende HeLiiebskosLeii per engL Wagenmeile angegeben: 

Ceats per Gents per 
Wsgcomcilo WagHundle 

1. WageBdieoat (Goudveteare, Elelctrik«r, Inqteetofen und 



anderes Personal) 10,20 

Ausgaben in der Wagenremise . 0.80 11,00 

2. Triebkraft: 

Kohlen, Schmiermaterial, Löhne n. 8. w. and das 

Mascbin^nprobälnde , . . . " 3,25 

3.. Unterhaltung des Weges und der äebäudo: 

Weg 0,075 

Gebtnde. 0,050 

fileUriscbe Leitongeo 0,275 0,40 

4. Unterhaltang der W^ageo, Haachinen n. a. w.: 

Hasdimen, Kesad 0,225 

Qadlhsciaflen 0,050 

Verschiedene üinriebtangen 0,050 

.Motoren 0,850 

Wagen 0,875 2,05 

6. Belastung, feste Rechte n. s. w 2,35 

6. Allgemeine Kosten: 

Scbreiberlöhue u. s. w.:. 0,700 

Bureaukosten " , . . . 0,775 

Versicherang, Schadloshalttwgen etc 1,825 8,30 



GeaaminUaagabc per engl. Wagenmeile . 22,35 Cts. 

DaiMi rind die htüm Uha» im Auge za behalten, welche den haopta&chlichsteii 
Sttdten Amerika*8 ungeOhr betragen: 

Condaetenn und Moterflihrer pro Tag Ton 

10—14 Stunden von M. 6,12 bis M. 9,00 

Bankarbeiter pro Tag von 10 Stunden. . , , 7,14 , , 0,20 

Aufsichter . , ,10 , . . . , 8,10 , , 10,20 

Wagenputzer » , , 10 , .... 5,10 , , G.IO 
1 Maadiinirt in dem Jiaaehineugebaude pro 

Monat p , 306 , , &10 

1 Blektriker pro Monat 306 *, 510. 

Die Anzahl beförderter Personal limmt nach Einfahrung der elektriacben Triebkraft 
im "Mittel iiin SO";,, zu. Welch« enormen Dienste die elektrischen Strasscnbahnen ver- 
riditt n, i^elit folgenden Zittern hervor: Wahrend der Ausstellung in Chicago beförderten 
die ülektiisciieu Strassenbahnen in einem Tage 208 575 Personen; die Anzahl. WagonmeileQ 
betrag 11271, die Anxahl Wagen 51 doppelte Motorwagen, 10 Wagen mit einem Motor 
und 73 Aabingewagen; die lAnge des Nettes 26 Meilen. Der KohlenTcrbraucb in dem 
Haaehinengeblade stieg an dem Tage auf 23 ton. 
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Bei der Einflibriuig der elektrischen StraseeabahDen in Batopa lutt man von den ia 
Amerika gemachten Er&hmngen Nntaen geiageo. Kar besfti^tieb dw DampfmaaelinieD 

und der EinrichttiDg des Maeoliideiigeb&udes und Kesselhauses ist ein Unterschied zwiechen 
hier und dort wabrzundinion ; m:in ist auf diesem Gebiete eher in Amerika geneigt, 
Europn's Pcispipl zti foltren. liiu fol^a>nde Zusammenstellung giebt an, welche Fabriken 
in Europa .sich liaupläiiclilich mit der Anlage von elektrischen Strasseabahnen beschäftigen: 

1. Electric Constniction Company, Wolverbarapton ... 34 km 



2. Mather & Platt, Manchester 88 . 

3. Sjitem Thomson Houston , . . 811 • 

4. Siemens ft Halsk«, Berlin 130 , 

5. Compagnio l'Industrie olectrique, Genf 32 , 

0. Maschin- nfahrik Oerlikon 25 , 

7, Klektricitäts-Actiengesfll'^rliaft 8cbuckert & Comp. . . 17 , 

a. Allgemeine Elektricitats-Geselhichaft Berlin .... 142 , 

9. Knminer ft Co., Dresden - 21 , 



Die Betriebskosten der Linien iu Europa geben sehr auseinander, beiragen jedoch 
selten mein- als 2ö eents per engl. Wagenmdie mit Ämnabme der Zinsen den AnInge» 
kapitales, die GesamnrtaiiBgnben betragm im Mittel 60"/f Einnahmen. 

In letiter Zeit siebt man in Amerika mehr nnd mebr die ITotiiwendigkeit sehr 

schwerer Constructionen ein und benatatt aebon bier imd da Scbiencn von 48 kg pro 

1 Iffl. Meter. Auf pinit^cn Linion liii^st: man •/.•wischen den aTifdnanderfüljjenden Schienen 
keinen Spielraum und zwar mit dorn tjesten liesultat, weil un^^lciche Verbindungen und 
daraus entstehende Stobüe aut' den Motor gänzlich verhindert werden. 

Bezüglich der in letzter Zeit sich häufig zeigenden eiektrolytischen Wirkungen ver- 
dienen folgende Maassregeln zur Bekämpfung dieses Cebels Anempfehlung : 1) der negative 
Pol des prlmiren I^namos mnss an die Erde gelegt werden (bei den ersten Installationen 
in Amerika brtebte man stets den posittven Fol mit der Erde in Verbindung) ; 2) vom 
Schaltbrett ans müssen Kupferkabel nach denjenigen Punkten der Gas- und Wasser- 
leitungen gelegt werden, weh he iu Beziehung zur Erde positiv sind; ^) eine gute elek- 
trische Verbindung von Schiene zu Schiene ist Hauptcrforderniss; 4) wo diese Verbindung 
dem nirOekkehnnden Strom m viel Wider^nnd bietet, mttaa der Widerstand dnrch das 
Lefsn Ton Feeders fftr diesen Strom venringert werden. 

Was die Anlag^osteo ffir das Spaonen der Drftbte anbelangt, so haben diese wegen 
des UDterschiedcs zwischen amerikaniscben und europiUscheu Verbältoisseo nur beziehungs- 
weise einen Werth. Dieselben betragen pro Kilometer Biozelgleis aussi^liesslidi FAkble 

und Stellen derselben: 

Aufhftn;]:en mitteUt Spanndr&hte, befestigt an FfthleD zu 



beiden Seiten M. 66.3,00 

Aufhängen an Coosolenpfählen an einer Seite ..... «99,00 

Zascblag ßlr jede 100 m Answeiebgleis 17ö,80 

, , , lOOm Krümmung 212,50 

« , , Verbindiuii: eines Speisekabels .... ^.''^ 
, « » Verankerung , 42,50. 



Für Doppelgleis werden die beiden ersten Ziffern M. 1173 bezw. M. 1139. 
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In CSDeinnati war di» TelephongesellBciiBft mielitifir gmug« die Aolafje de« doppellen 
LeitimgM^lameB ohne Bfld[kelir dundi die Soliienen durdmtsetnn. Dw grone Schwierij^- 
koit boi diesem System bildnii utflrlicb die Kreuzungen, wo es sehr schwierig ist, Kiin- 

schläsHO zu vermeiden. Anf manchoTi Stellen messen die Coiidiutenro di»» Troll»'ystansf«> 
von dem eitieii aul' don anderen Draht briuKO». sodass der Wageü diese Stellen durch 
seine lebendige Kraft durchlaufen rnuaa. Ausser diesem Nachtbeil ist die grosse erforder- 
liche Anmlil von Drihten bei diesem Sjetem sUhrend. 

Was die iSehtcomotoren anbelangt, lo iet der BOgenamite «Single fednetion geor 
motor", bei welchem die Bewegung des Motores auf die Wagenacbse durch eine Anzahl 
Zahnräder flhertraden wird, schliesslich ?icrrrcich ans di in Streite mit dem .double gear 
motor' und dem direct auf der Wagenachse angebrachWii Motoi hervorgegangen. Letzterer 
rnuss wegen seiner geringeren Geschwindigkeit schwerer gebaut werden und ist in Folge 
seiner nicht ilsdemden AnfblDguog mehr der Atmutnug nnterworfen. 

Haupterfordendn Ar Mnen elektriichen Strueenmotor ist, dass er hei dem geringsten 
mOgliclieu Gewicht den höchsten möglichen Nutzcffect besitzt imd dass dieser Niitzeffect 
auch bei verhältnissmässig geringen Belastungen möglichst gross bleibt. Gewnhnli<b ver- 
richtet der Motor nur ±20''/o seiner Maximat-Arbeit, welche er beiiu Ingangsetzen des 
Wageos rnuss entwickeln können. kommt nicht so sehr darauf an, den Widerstand 
dee AbImfb m Tciriogem als die Terlflste dnreb Hjsterto, Foneanlt-StrSme nnd Retbai^ 
mOgliebst g«ving za gestalten. Die Bttntoi nsftssen bd allen Belastungen denselben Stand 
behalten und möglichst wenig funken, was durch eine hohe Induetion erreicht wird. 
Trommelanker derartig gewunden, dass jede Spule besonders entt'ornt werden l<aan, scheinen 
am besten zu genügen. Da gegenwärtig beinahe ansschliesslich langsam laufende Motoren 
gebraucht werden, so giebt man ihnen 4 Pole nnd «ine solebe Ankerwindting, dass nur 
2 BAisten nOthig sind. 

Bei den ameiikanischen &Iotoren sind zwei Aafhftogungsweisen in Gelir^uch. Bei 
der einrn ruht d;i<! eine Ende des Motors auf der Waeenachse, während das andere Knde 
federnd an einem Querträger befestigt ist, welcher mit seineu Aussenendeu auf dem 
Wagengesti.ll liegt. Bei der andern Weise ist die Wagenachse beinahe ganx entlastet; 
ein seiOieh angebraehtes Gestell, ganz anf Federn mhend, trägt den Motor, welcher somit 
in seiner Sehit erpunktsacbse unterstQtxt ist Wtbrend die letstere Dispodtion die beste 
in sein sehciut, ^MeM dodi die erstere die besten Resultate. 

Au«i der Vergleichung einiger ^rpnommener CniM-n eines .si liiudlluufendeii .Afotors A, 
welcher fOr die Vorstädte eituT Stadt gebraucht wird, und eines langsam laufenden 
Motors B, welcher im Ceotrum der Stadt Dienst tbut, gebt zunächst hervor, dass der 
mittlen Kntsefect des Uotors B grosser ist als der des Motecs A. Bei beiden ist bei 
▼oller Indnction der Nutseffeet anfftnglieh am grOesten gewesen; bei der Manmalarbeit 
von A und bei '/« ^'^'^ ^ giebt eine schwache Induetion den grössten Nutxeffect. 
Ferner geht daraus lieivor, dass A rasclier seinen höchsten NutzefToet erreicht als B und 
da^H während normalen lietrielies der Strom bei B zwischen 20 und 40 Ampere, bei A. 
zwischen 25 und 50 Ampiire schwankt. Beide Motoren haben boi diesem grössten Wirthe 
dar Stromstftrke einen Nutseffeet ron 80**/,. l>er Motor A verbrancht bei dem Ingang- 
setten eine grossere Stromstirke als B, wenn beide dieselbe Zugkraft ansfiben. 
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X. 

StrasMubsluLiilBBeiucludyieke Zeit- und Streitfiragen.*) 

Ton Vr. K«rl Vüf in BnVu. 

V. Der Zustiiuiunngsergäuzuuj^sbe.schluss im Preus». Kleinbahiienrechte. 

In Deutsclilibd bedarf der Balinnuteniehmcr zum Gleiseinbau iu den öffentlichen 
StnuBcnkörper die GeDeibniigung des StrasMoeigenthAmen« indem er keinesir^ m den 
BefligDiBseii gehört, welche am der Katar der Offentlielien Strasse jedermaim an ihr »us- 

flhen darf. Dies ist bald aiisdrdckUch im Geselle entsprochen, bald beruht es auf dem 
geltenden V^rwa1tiinfj?gfbrauche. Allgemein hfllt man nSmlich den Slrasspii'ifjentliünior 
für berechtigt, jeder (Jcl^rauchsart zu widersprach pn. wplHip riiht nothwiMulig aus der 
Zwecksbestimmung der öttentUcheo Strasse folgt, weil ihm alle diejenigen üestaadtheile 
des Eigentfanmes rerblieben seien, derer er sieli siebt ansdiitelEUeli begeben bat, wd m 
welchen das Einlegen von Sehimen niebt ohne weiteres an rechnen ist Dies ist richtig; 
denn die Verwendung des StraH^enkörpers entstammt erst einer Zeit, als der YnrwendmigB- 
zweck des Strassenkörpers für den freien Gebrauch schon htstiiiHut gcwo'^pn, so<lnss man 
damiils an den Schieneneinbau jedenfalls noch nicht gedacht hat und ihn m gcstatt^'u noch 
nicht willens gewesen ist. Ist somit der Gleiäciiibau ein besonders zu gestattendes Hecht 
des ätrasseneigenthfluMiEBt so darf er dessen Ansllbung natorgemlss nach freion Belieben 
behandehi und fotgeweiae ohne jeglichen Gmnd Tosagsn oder an beliebtge Oogenleistnngen 
kntt]dSBn, solange und soweit es nicht etwa zum Schaden des Gemeinwohles gereicht. Dran 
der Eigenthümer öflentlicher Strassen goniosst gleich jedem anderen rla?? verfa'JsiiTigsgpTnüsse 
Recht der ünverletzlichkeit seiues Eigenthums, weshalb ihm letzteres nur aus Gründen 
des öflentlicben Wohles entzogen oder beschränkt werden darf. 

Trotsdcm mit Terscbwindenden Ausnahmen der Offentliehe StrassenkOrper entweder 
dem Staate oder Gemeinden oder aoderweiteo 9ffenttichen Terbftnden ta g^tOitea pflegt, 
von denen man eigentlich kaom sollte annehmen dürfen, dass sie die hohe wirthschuftrulio 
Bcdeutuirir der Straf-^enlmbncn zur Flebmig des Gemeinwohles nach den versiliitMleiisten 
Kichtuiigeu verkennen und bei ihren Fnt>( liliessiingen der Missgimst, dem Eigennut/e und 
sonstigen unlöblichen Beweggründen iiuuu geben würden, ist es gleichwohl schon oit vor- 
gehommen, dass die Zustkomung sam Gleiseinban Tnsagt odor an derart llatife Be- 
dingnngen g^llpft wnrde, dass entweder der Unternehmer roraog, von seinem Plane absu- 
steheu, oder da.«;? das gleichwohl zu Stand» gekfHnmeno T^nternehroen bald gänzlich zn 
Grunde ging, bald langsam dahinsiechte, um er^t nach namhaften 0 eidopfern und nach 
iSnperpr Zeit f-ein« Lebensßhigkeit zu gewinnen. Die natürliche Folge war dan Zurück- 
halten einer gesunden Lntwickeluug des Bahnrerkehrs an den fraglichen Orten und damit 
dn Schaden tda das Gemeinwohl und den allgemeinen Wohlstand des Ortes, welch* letzterer 
erst viel spftter m seinem Rechte gelangte, als dies bei richtiger Behandlung der Bahn- 
genehmigungsfrage der Fall gewesen sein würde. Fälle der bercgten Art aufzuzählen, 
würde zwar aii!äs<»r=5t leicht «pin, wird hu\(^^ zur Vermeidung des Vorwurfes tmterbssen, 
dass man die betretltade Geiiieiiide-Vtrwalturig oder -Vertretung habe blossstellen wollen. 

Einer vorsorglichen Staatsregierung, der es mit der gesunden Eutwickelung dos 
Strassenbahnwesens zur Hebung de« allgemeinen Wohlstandes, der hehnatUichen Qewerbe- 

*) V«rgL m Jahrg.. S. 120; XIII., & äi; XIV., 8. 14, 164. 



Digitized by Google 



76 



STKASSENÜAHNWIs^SENSCHAFrLICHK ZKIT- UND STIJEITFIUUEN. 



tliltigkttit und der HandebbexidrangeD «rast war, kotmteii rorgefiülen» UeborgriflSi umso» 

weniger entgehen, als di« Strasstuliuhacn tUn^Uilieb sogar zum Gegenstande von Partei- 
Streitigkeiten gemacht WHrpii. Die Zustimmung wurde in letzterer Zeit vielfach wcnip-r 
von der Bedärfnisstrai,'«' altliäneit,' t^emncht als von den Grundttätaen, welche die eine oder 
andere politische Partei für das Handeln ilirer Parteigenossen auszugeben für gut befunden 
hatten. Je nadi dem WaeliMii der maaeagebenden Fariaea in der QemaitidemtretuDg 
worden die Omndsltze der Oemeindeverwaliimg Uber die Bebaiidl«iiig*der StreaeeBbabn- 
fragen geändert, sodass jede Sicherheit für den Staat verloren gegangen ist, dass nach 
rein fsacldirhpn Orüinlcii mir] unter WeL'nill von Leidensichaft oder ähnlichen saohwidrigcn 
Kinfhi.ssen gehandelt werden windi-. Weil inde-^s eine ^'cwisse t^'leichniafsifro Behandlung 
in allen Vcrwaltuflgsangelegenhciten wünschenswertli ist, musste die Staatsreyierung sieb 
das Eecbt za TOBchaffen suchen, als AufsichtebehSrde dnen witkeamen BiogrifT gegen miw- 
biftodilicbe und ediädliehe Einwirkung unlauterer Bestrebungn zur Vereitelung von Straeeen- 
babnuntemebmuDgen 7.u sichern. 

In Preussen ist mit der gesctzlirhen KegeluiiLr iler Atifani^ <»pmac}it. TTier wurde 
dunh Gr>.«pt7 vom 28. Juli 1892, § 7 der Fall lieliauil-lt. »iass ein yirasseueigenthflmer 
die Zu:>iimiaung zum Gleiseinbau versagen odtn an unerträgliche Bedingungen knüpfen 
würde Nachdem man schon dnmal gezwungen gewesen war^ einem Babnnntomebmer 
gegen äne Stadigeuieinde das Gnteignungerecbt auf fiescbrftnkung des ESigenthums durch 
Aiiferlt L:iin<,' einer Pflicht zum Gleisdulden zu gewähren, ist Jetzt dem Pro?inzialrathef 
dein Bezirksaussi !ni«sp rmd dem Kreisausschusse das Recht zugesprochen, die versagte 
Zustimmung zu ert^äiizeii und .sogar f^leiehzeitig unter Ausschluss des Rechtswepes ftl'Pr 
die Gegenleistungen zu entscheiden, an denen der Strasscueigenthümer sich genügen lü 
lassen hat. In anderen deutidten Staaten wird eine gleiche Einrichtung gesctzgebieterisdier- 
seite Torbereitei 

ObschoD das preussische Gesetz vom 28. Juli 1892, § 7 schon seit dem 1. October 
1892 £rilt. i^l cs gleichwohl bi^ihor »Tst zweimal zur Einleitung.*) aber mrh nirgends zur 
Durchführung eines Eri^'jlii/iiiii^sverfahrens gekommen. Vereinzeit haben die Gemeindever- 
waltungen vorgezogen, lui Laufe der Vorverhandlungen ihre ursprünglichen Forderungen 
zu ermässigen, sobald de erkannten, dass der Unteraebmer den Brgänzungsbeschluss hcrbei- 
iflhren wQrde, um zu vermeiden, dass solcher flbr sie naehiheiliger ausschlagen könne, 
üeberwiegend hat indess die Nachgiebigkeit der Unternehmer und ihre Besorgniss, es 
sonst mit den Ocjnoindebebf'rden ?ii verdcibi'ii. dazu bei^jetracri^n dass das neue Verfahren 
noch nicht in Wirksamkeit getreten ist. liegünstigt wurde dies durch das Auftreten von 
Mitbewerbern für die nämlicbeu Uabustreckcu, die möglicher Weise auf die unsinnigsten Forde- 
rungen eingegangen sein wfirden, um den bisher BegOnstigten ans dem Felde zu scblageo. 

Neuerdings ist indess an manchen Orten unter dem Einflusee von Partdleidensehnften 
und aoderweiten unlauteren Beweggründen die fraglicbe Angelegenheit so zogespitzt, da» 
man kaum noeh auf das Hülfsmittpl wird länger verziehten kf\nnpn, im Wege dpf? ver- 
ordneten fcirgän/uiigsverlabreiiti Alissgiiileu und l'tbergnlten entgegenzuwirken. In vei-i^chie- 
denen Orten liegen die Verhältnisse derart, dass bei Ergänzungswuhlen zur Gemeindever- 
tretung von den Bewerbern eine bindende Zneage verlangt wird, in Strassenbahnangelegen* 
heitm nach der Anweiaung der Parteileitung zu sdiUeseen und jed^ entgegenstehenden 
aachlichen Qrflnden Gebar zu versagen. Nidit minder wird bei der Besetzung von Gemeinde» 

*) NUinlich von SitMui-ns \- Halskt- ire^in die (tiiiifitiil«- Trojtfow, and VOR äCT Oronen BcrKlMr 
Pferde-£iwnbjihn-Actien<GeMlbclwft gegen die Stadtg«ineiDde Charlottesbiirg. 
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ümteru di« Stell uug zur Stras»enbahnfragt* «srforscht und als Grund für die Wahl oder die 
Ablehnung verwcrthet. Natuigemäss suchen die Uaternehmer »ich vorher zu vergewissern, 
weldbe Audehton ein EigftiaiingsTCfrfaliraii ihoeo bieten wttrde. Bei dem Hangel ton 
liegender Beechlftsee ist mau leider auf die Oeeetnuulegni^ angewiesen und kann den 
Verwaltungsgebrauch als Hülfsmittel noch nioht verwerthen. 

Während die Zuständigkeit der einzelnen Beschlussbehörden genau croordnet ist, sodass 
Zweifel nach dieser Kichtuug wegfallen, ist solches schon bezüglich der Formen nicht der 
Fall, wie das Yerfahren einzuleiten ist. Man wird indess schwerlich fehlgreifen anzunehmen, 
da» der Antrag bei der ansnmfenden BebOrde anmbringen iet, ebne an doe bestimmte 
Frist oder Form gebunden au sein, sodass dem Antragsteller nach dieser Hichtaog keine 
lästigen (irenzfn gezogen oder hemmenlc Funulichkciten auferlegt sind. Dass die Ein- 
reichuug in zwei Abschriften txi erfolgen hat, i.st «hraus abzuleiten, daas d&c Ciegner doch 
füglich zu hören und deshalb ihm der Antrag mitzutheilan ist. 

Nofhwend^ B r te demlaBe xnm Beginne dar Ihltigkdt dmr BMtämAMM» änd 
indess a weifelloa der Bbgasg eineB Antrages, sodass von Amtswegen niidit rorgegangen 
werden darf. Antragsteller kann nur der Babnunternebmer sein. Dom die BabIlau^^'ilhts• 
bohörde darf sich mit dein j^eplanten Unternehmen erst befassen, nachdem ihr die Zu- 
stimnnmg des Wegunterhaltungsptlichtigen oder deren Krg&nziuiL' voilie«,'t, also in einer 
7j6it, wann ein etwa notbwendig gewordenes l<}rgäozungsrerfabreu schon zum Abschlüsse 
gelangt ssio musste. Da der Beseblass in die SeUwtbeetimmiing des WegnnteilialtaBgB- 
I^iehtigen dngrmfeD aoU, ist tiiatsftebHeb mugesdileeeen, daas er Antragsteller ist, «eO 
ja niemand gegen sich silLst eine Maassiegel veranlassen wird. Ziu* Antragsbegründong 
gehört der Nachweis, dass der Versuch itiissluiip'ii ist, von den Wtjtjuuterhaltungsiillichtigen 
auf gütlichem Wege die Zustimmung zur Stra.-scubeuutzuug unter ertraglitlion Bedingungen 
tu erlangen. Indess wird ausreichen, dass innerhalb einer Frist, welche zur ordnungsge- 
mSssen Erledigung des Qesuebes ausgereicht baben wttrde, eine Antwort ausgeblieben ist, 
oder dttM die Znstimmnng mir unter Torbdialten in Auasiebt gsstellt ist, welebe nner* 
flkDbar oder unzulässig sind. Eine ausdrückliche Zustinimungs versagung zu fordern, 
würde im Erfolge die Frgreifung des' Rechtsmittels vereiteln, weil ja der Wegunterh.iltungs- 
ptliclitige nur zu schweigen brauchte, um tür ein Vorgehen den Boden zu entziehen. Da 
nun der Gesetzgeber füglich nicht beabsiclitigi iiabeu wird, das Vereiteln des Kecbtsnüttels 
in dio Willkttr des Wegeuntarkaltungapfliditigen an stellen, so wird man das Anableiben 
jeder Antwort oder eine nngenfigende Antwort als Zustimmwgsablebnmig gelten au laassn 
bnbai. Dem steht nicht etwa entgegen, dass in einem ahnlichen Falk, wo es sich um 
die ausgebliebene Zustimmung des Ocmeindevorstande« zu einer geplanten Polizei verord- 
nnng handelt, nach dem Preussischen eJisct/. vom ;{0. .Juli 1883, § 143 eine Versagung 
zur Voraussetzung der Zulüssigkeit einer Zuslimmuugsergiiuzuiig gehöit, weil hier die Staats- 
behörde die Haebt hat, eine Antwort m emringen, die dagegen dem Babnunternebmer 
gegenflbw dem Wegennterbaltungspfltehtigen fehlt 

Ob Vorbehalte und Bedingungen, von deren Erfüllung die Zustimmung abhingig ge- 
macht wird, tibertrieben und unzulS'^stg sind, sodass die beschwerte Zustimmung als Ab- 
lehnung zu behandeln ist. wird im Einzelfaile nach den Cmstfinden zu beurtheilen nein. 
Schwerlich wird fehlgegriffen, wenn solche Forderungen als ungehörig angesehen werden, 
die ftber die Orenam der Forderung«! hinausgeboi, welchiB Geaets vom 28. Juli I89S, § 6 
fir aittssig erkUrt oder weldie wobt gar in das Gebiet des OlTentlicben Beektes aum 
Schaden de« Qemeinwoblea dngreifes. Hierher werden s. B. tu rechnen sein das Yer- 
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langen, Fahrplan und BefÖrdeniugspreise von der Genehmigung des Wppeuntcrhaltun^s- 
päichtigen abhängig m machen, den Scbieoeoweg, welcher den Xheil eimn eiuhciUicheD 
BAbnnetus bildet, dem Wegeunteitaaltangspfliditigai unenigelUieb m flbeilaBeeii, wdl 
em«neita Plan uod Praafeeteetniiig avedradElidi der BabnaubiditslKihdide ?otbdialteii ist, 
andererseits ein Recht zum unentgt^ltlichon Erwerb eines Bahnnetstbeilcs aus GrQndeo des 
Gemeinwohles für unzulässig erklärt ist. Nicht minder wird eine zu kur/e Befristung des 
Einbaurechtes, eine uuerschwingbar hoho Henutztingsgebühr, die verlangte iievorzugung 
gewisser Bevölkerungsklassen vor andereu durch Freiiahri oder Freisermässigung, das 
Verbot der Streckenpreise and Verlaufen einaifObreoder Einheit^reiee und ihnliebcs 
bald ab gesetzwidrig bald ab eacbwtdng mrllekinweiBen od« ab Uebeibebung an kenn» 
smchnen sein. 

Die borufüne Behörde hat den Antrag'^teller jpdf'nf;ill? zu bescheiden. Hierbei sind 
zwei Fälle von einander zuhalten. Eiitweiier erachtet sie die Sache zum Kinschreiten nicht 
für angetban, weil sie keinen Aiila.Hä iiiidet, zwangsweise in das VerfOgungsrecbt des Unter- 
hattnsgspffichtigen einnigr^en, indem aie bald das geplante Untemebnmi f&r endMhrlicb, 
bald eiM gütign Veistftndigung ffir noch erreiehbar bftlt« es bbnt sie ebne Weiteree ^ 
Zustimmung ab. Oder sie findet die Sache zur weiteren Behandlung für angethan, SO 
wird sie zunächst eine Gegenerklrining des Wegfiunterhaltungspflieh'ii^pn auf den gegen 
ihn gerichteten Antrag herbeiführen und nach ptiichtschuldigem hrmesseu noch weiteren 
Schrifteu Wechsel oder anderweite Erörterung veranlassen dürfen. Denn sie braucht erst zu 
beBdiUessen, naebdem eie gonägende Unterlage lOr ibr UrOieil gewonnen m baben gbnbk. 
Sie ist sogar bwecbtigt, aber niebt verpfliditet, der BeecMnaBfissung eine mflndlidift V«^ 
bandlnng odor den Versueb einer Vermittelnng iwbeben dm Betheiligten vorangehen so 
lassen. 

Der lie-scbluss ist schril'llich mit Gründen abzusetzen und beiden Betbeiügten zu- 
zustellen, weil jeder dagegen die zuläissigen Recbtemittel ergreifen darf. 

ÄJk bestimmte Bevebregeln ist die ErgftnningsbebOrde sieht gebunden, die vielmehr 
naeb freier Wflrdigung aller einschlagenden Terhftltoisse beschliessen und im BixebmsBe 
von den beiderseitigen Anträgen abweichen darf. Sic wird namentlich die Frist, für welche 
die Bentitzung crthoilt wird, sclbstständig bestimmen und eine zwischen den beiderseitigen 
Zeitgrenzeu liogeude Ziffer wählen dürfen. Dagegen ist ihr jedenfalls benommen, dem 
Unterhaltungspflicbtigen eine Mitwirkung bei QeetaUung solcher Verh&ltnisse suzusprecben, 
welche, wie z. B. Freie- und FahrpbaUldnag gesetzlich einem Zosammenwirken da Bahn- 
anfiiehtsbehOrde und dee Unternehmers überlassen sind. Sie wird alle Bechte versagen 
müssen, welche das Gesetz zu schaffen verbietet, wie z. B. den Anspruch auf Erwerb eines 
Bahnnetztheiles oder auf unentgeltliche Buhuuet^überlassung. Die Höhe des Entgeldes 
oder Menge der Naturalleistung, welche für die Benutzung zu beanspruchen, bezw. zu ge- 
währen sind, wird sie unter Zugrundelegen des geH^tzgeberisehai Willus ni hamessen 
haben, dass einerseits dem üntemehrnw dne angemessene Vosinsung und Ti^^g des 
Anlagekapitals verbleibt und andererseiis niebt etwa ihretwegen schliesslich eine Verthcue- 
fung der Fahrpreise oder Verschlechterung der Beförderungsleistung einzutreten liaben würde. 

Resrmdcre Schwierij/keit werden die Fälle bieten, in denen Zustimmungsergänzung 
für liahnuntcrnehmuiigcn verlangt wird, bezüglicli deren das Benutzungsrecht durch Ver- 
trlge versdiafft war, die dem Geeetx vom 28. Juli 1892 vorangegangen sind. Dom das- 
selbe sidiert in g 53 die Unverletsbarkeit wohlerworbener Rechte. Angenommen 
nun, dass der Untemdimer seine Babnaalage für den ebktrischen Betrieb umwandln wiU, 
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wahrend das erworbene Strassenbeniitziingsrecht nur für eine Pferdebahnaulage gilt, so be- 
darf er der Zusliuanung des WegeunkrlmltungspflicbtigeB für die geplante rmgeataltiing. 
Verweigert letzterer soleH ^« Budit er tm der Lage Yortbeil m ziebeo« oder veracdilieset 
■ich der Erkenotai», «rf verlangte Ftistenrertangenitig eimngelieD, eo bleibt dem Balu- 
anternehmpr mur dSe Wahl, Toa arinem Umwandlungsplane abzustehen oder zu rereudiim, 
ein» '/u^*timra^ng8ergän7.ung zn erreichen. Die bcstehpndL'n Kinbauverträge bieten eine 
N'ielseitigiceit und Unbilligkeit von gestallten uml liLwilligtea Forderungen des Wegeimter- 
haltungsptiicbtigen, die geradezu erstaunen erregen. Gleicbwolil wird die Krgäuzungsbeiiurde 
selaage an deo VereinbarungeD nicht rAtteli dttrfea, ab sie nicht etwa gegen das Qemdn- 
wohl wkit das gdtende Hecht Tentossen. Indees wird Tielfteh fraglidt sein, wo letstwes 
zutrifft. Würde z. B. zur angemessenen Verzinsung und Tilgung des durch die Um- 
wandlung bean?pnicht('n Aufwandes eine Fristen Verlängerung Ober die bisher bewilligte 
nöthig sein, um nicht die lieiiinleiungtipreise ungebührlich in die H(^he zu sclirauben. so 
wird solche ausgesprochen werden dürfen. Denn aus dem Hechte, die Frist der Benutzung 
m bestimmen, fblgt auch das geringere BeiAt, eine bereits geltende su TwUngern. Nun 
kannen jedoch an den Frütenablauf Bechtsfolgen» a. B. Srweri» des Schienenwege« ge- 
knüpft sein, welche einen wohlerworbenen Rechtstitel zum Krvrerhe im gegebenen Zeit- 
punkte enthalten. Hier wird zwar der Eipcnthumserwctb durch die Fristenverlangenmg 
nicht aufgehalten, wohl aber der erworbene Schienenweg durch die Pflicht belastet werden, 
seine Benutzung durch den Betriebsnnternehmer gegen das dafür auszusetzende Entgelt zu 
dulden. Ferner wird der Ergbanagsbeaebluas das Erwerbsredit Ittr diejenigen sor Bahn- 
anlage gehdrigeo Theile, wie Masten, Leitongskan&le o. s. w. selhststindfg zn ordnen 
haben, da hierauf die älteren Verträge noch keinen Kecbtstitel schaffen konnten. Sollten 
Krwerbsrechte lür Bahnnetztheile bestehen, während seit 1. Octobcr 1802 nur noch das 
gcsaramte Bahnnetz einen Gegenstand des Erwerbsrechtes bilden darf, so wird der Be- 
scblnss die Abfiodangssamme su bestimmen haben, welche an Stelle des gesetawidrigen 
Erwerbsreehtes an treten hai 

Für die Zwecke gegenwärtiger Untersuchimg wflrde es iudetts m weit ftthren, alle 
denkbaren Falle zu streifen ; nur sei noch erwähnt, dass der Vorbehalt einer Mitwirkung 
bei der Falirjdan- oder Prcisfestsetzunf,' nicht zn den wohlerworbenen Rechten im Sinne 
a. Ges. § ^3 gehört, weil er eines veniiügcuäiei:btUcben Hintergrundes zu entbebreo püegt 
und lediglich auf ebie Machterweiteruug abzielt, die mit dem geltenden Bechte nnd dem 
Gemeinwohle nuTertrlgUeb ist in das Staatshöheitsrecht emgrelft und dem Wegeunter' 
haltungspfliehtigeu wirthschafllichen Nutzen zu schaffen nicht bezweckt. 

Die Ergänzungsbeschlüsse Ami anfechtbar, gegen diese des Provinzialratbes ist Be- 
schwerde an die Ministerialinstanz geboten; gegen diese Ae» Hc/irks- oder Kreisaus^chusses 
greifen nach a. Ges. g 52 die Rechtsmittel der allgemeinen Landesverwaltuiig d. h. Ver- 
waltaogshesehwerte oder Yerwaltungsklage platz, die biooeu vienehntägiger Nothsdnift 
elnnireldien sind und eben sogut vom Wegeunterlialtnngspflichtigen, wie vom Bahnnntar- 
nebmer, unter Umständen sogar gleichzeitig von beiden gebraucht werden können. Die 
sonst gebriuicb liehe Beschwerde trepen Besdieide irn Verwalttiiitrsbeschlus.svL'rfaliren fallt 
dafür weg, was allerdings bisweilen noch verkannt wird, indem z. B. der Bc/irksaussrhuss 
in Potsdam ein Beschwerdeverfahreu über den Ergänzungsbeschluss des Kreisaussciiusses 
in Snehen Siemens k Hals he flkr den Qemeindevontand in Treptow eingeleitet hat 
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XI. 

Dm FrmufliBOhe Oesete Tom 19. Angiut 1895 ftber du P&adrecht an 
PiivfttefltenlMhiisii und KleiAbaluiai und dl« ZvaBgiTollMtrMlniiiy in 

diesalbeB. 

Ton Ober'Beolitniignith Dr. Salier in DannitadL 

Der Mangel gesetzlicher Bestimmungen fQr die Verpfändung und ZwangsToUstreckuoK 
in FrivtteiaeDbaliiicD ood KleiDbaboen, acbon llngst als ein« Ltcke empfunden, maehte 
neh seit der erfi-eulichen Entwickelnng dm Kleinbähnweseus auf der festen Basis des Ge- 
setztes vom 28. Juli 1892 noch fühlbarer Die tichwierigkeit der Finan/ärung solcher 
Eisenbahnen stellt sich der weiteren KntwickLlung derselben hindernd in den Wcsr. Es 
konnten solche Unternehmen nur im Wege des schwebenden Kredits bei iiaukeu oder 
Privaten aii^ Oelder versebaffen, die Avfhabme von Darlehen gegen Verpfändung der sn 
erbauenden Bieenbalm als Ganse» war auBgeeebleesen. Letzteres mttglieh su maeben, daher 
jttien Bahnen einen Realkredit zu vcr^chalfen, ist der Zweck dea Qesetzes vom 19. August 
ISOo. St'iiio Geltiinj^ hf-srhrfinkt sich auf PrivutL'isi'iihiilinnn (Oes. v. 3. Noybr. 1808) tinil 
diejenigen Kk'inbahnen. doien Eigenthüuior zum Betrieb verptiichtet sind (§ 1). Für nur 
zum Tbeil innerhalb des preussiscbeu Gebietes liegende Bahnen gilt dasselbe, sofern nicht 
darcb Staatavertn^r die Anwendung auf die auBaerpreuBsiscbe Streek« bestimmt, oder auch 
flir die inUndiflcba antgesebloaaen ist, nur fiir die letztere (§ 9). ESne jede dieser geneb- 
migten Bahnen bildet eine selbständige Bahneinheit. Nur bei dem concessionsniässigen 
eint) eitli oben Betriehe mit einer anderen l»c.sti lien<i«'n Bahn (j; 2) odcv \m Zuschreibung 
der Bahneinheit an cvw andere als ZubehAr l"). besteht uugearlitot der iirtheilung 
mehrerer besonderer Uenehmigungen nur eine Bahneinheit. Der Grundgedanke des tie- 
aettes ist: die Qesammtliclt der einem Babnuntemebmen gewidmeten fti^en und Beebte 
bildet eine recbtJiebe Einheit, die Bahneinbeit, welche als solche Gegenstand von Ter- 
Äusserungen und Belastungen, sowie von Zwangsvollstreckungen sein kann. Sie entsteht 
mit Erthpilnng der Genehmigung der BetriebsernfynTUif. schon früher durch Eintrag der 
Bahn in das Bahngrundbuch (§ 3), und endet dun li Krl ischen ,dcr Genehmigung (Ende des 
Fortbetriebs), — bei Eintrag im Bahugrundbuch mit dessen Schliessung (§ d). Neben dem 
gesammten BeMebaapparat gehören tax Babndnheit der BabnUbrper mit aUen flbrigen, 
ftusserlieb erkennbar Ar das Unternehmen bestimmten oder auf dem Titel dee Bahngmnd* 
bnchblattes m r/eicluii teu Anlagen; die Betriebsfonds, KanabesUlnde und Betriebstorde- 
mnpen. ebcnsü alle zur Herstellunsf, Krhaltung, Erneuernn? und zuni Betriebe dienenden 
krvr]icrliclicn Sachen (§ 4). Letzter»' gelten, einer Vprfni'^sr'niny; unfff-ai htct, als Thpile der 
Buhueiuheit, so lauge sie sich auf den Bahugruudätückeu betinden, rollendes Betriebs- 
ninterial auch nach der Entfernung solange es mit bestimmten Zeichen versehen dem Betrieb 
nicht dauernd entiogen ist (g 4 Zus. 8). Bei den körperlichen Sacken ist das BigenthniD 
des BahDonternehniers Vorausaetsung fttr die Zugehörigkeit (§ 4 Ziff. 3) ; die Grundstücke, 
welche die immoVdlo I^ahnanln<.'p bilden, sind jedoch auch ohne ein Eigeotbamarecbt des 
Unternehmers Bestandtheile der Bahneinheit {§ 4 Zus. l, g§ 5 -7). 

Die Veräussorung beweglicher Gegenstände ohne gleichzeitige Ausscheidung aus dem 
Betriebe ist unwirksam (§ 4 Zns. 2). VertusMmngen oder ßelastungni eioielner zur Bahn» 
einbeit gehörender Grandstfleke* sowie Zwangsvollstreckungen in Bestandtbeile aller Art 
sind nur statthaft, wenn nadi Bescheinigung der BabnaufsicbtsbebOrde die Betaiebafllbigkeit 
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des Unternehiricuii nicht beeinträihtigi wird (§§ ö — 7 u. 47) und die Bahneinheii zum 
üegeDBtaode ron fiecbtsgeü«hlfteii wid VoUstareokitogcn gemacht verdoo kann. Vadi Er- 
]<wb0D der Oendbniigimg bis mr AufUkmog der BabiMiiiheit nnd soldie VerftuwernngeD 

nur den ßahn])fandgIäubigerD gegenüber unwirksam (§ 10), Zwang.svol1streekuDg«a in Be- 
standtheil«' der Bahneinheit zur B*Mtrt'ihnng eines den Uahnpfandglfnihi^em pe<»pniU)er 
wirksamen Pfandrechts zulässig (Ji 17 Abs. 2). Auch die Verf'oigung dingHuher Üechte 
(z. B. Eigenthumsklago auf Herausgabe) in einzelne Grundstücke der Bahucinheit hängt 
von der fMJieilung einer gleichen Beedieinigung ab. Wird «ie remgt, ao kaon der Be- 
rechtigte g»gm Attfgal» Bflinea Bcehtes Ton dam Bahneigeiitbümer einet nach den Qrand« 
sitien der Enteignung zu bemessendc Entschädigung fordern (g 6). 

Für dii- Ktuiit>tverhältni»se an der Bahtieinhr'it pilt allgemeinp (^riindhttrhs'recht 
(§ Ifi), ebenso lii'zuglich der Zwangsvollstreckung die Vorschrillen über den zwaugswfisen 
KingrilT io Imroobilieii, mit einigen aus der Bcüouderbeit des Bahnunternchmers ent- 
springenden Abweichungen. Den Kintrag in das BabngruDdbiieh kann der Eigenfhftiner 
nach Krtheilung der Genehmigung (Ausbftndigung der Concession bei KldobabneD, bei 
Privateisenbahnen Genehu)igungsurkunJe und Vriölffntlichung) beantragen; gegen »einen 
Willen ist dif» Eintragiini,'' nur bei Zwansr'^vollstrcckung an die Bahn statthaft (jJJ; 34 Abs. 3, 
39, 40). Der Antrag richtet sich an die Bahnaufsicbtsbehürde, welche das Amtageridit 
im Bealrke der Hanptrenraltung um den Eintrag eisiicbt (§ 0, 10). Li den Titel das 
Gnmdbuebflblattea wird eine Beadireibiing des Babnootenehmens an^nommeii« § 11 eot* 
h&lt die näheren Vorsi Inifteu. Der Vermerk der zur Bahnetnheit gehörenden Grundstücke 
auf rlt in Titt'l setzt Nachweis des Eigentburas und der Pfandfreiheit voraus (§ 12), die 
Mitwirkung der Auf8icbt^lbeh^»rf^^? hpi .\nlage und Schliessung des Bahngrundbuchs richtet 
sich nach 13, 14, 15. Während die allgemeiuen Grundbücher die Eigentbumsverb&ll- 
oiaw der Orondstiieke entbalteo, ist die Anlage des Babogrundbncha ftr die Belastungeo 
(VerpfhndimgeD vnd ZwangSTonstreekungen) ?on Bedentang. Hier gelten die allgemeiDOi 
Normen des Civilrechts mit einseinen Ergänzungen (Abschnitt 3 6). § 17 stellt zunächst 
für Balinpfand^ehnldncr -iimcr Zwcifcd, Ja-^s die Eintragung einer Hypothek oder Grund- 
schuld auch auf Grund einer vor dem Eintrag der Bahn in das Bahngrundbuch erklärten 
Bewilligung doi Eigeothümerä zulässig ist. Die Eintragung eiuer Gruodschuld an einer 
Prirateisenbahn bedarf der Oenehniigung des Ministers der fiffenifliehen Arbritot. Wäter 
gew&hit § 18 dem Babneigenthflmer die MOgliebkeit, nnkOndbara oder aber 30 Jahre binana 
amortisirbare Bahnpfandschulden zu begründen. Die wichtigste Abweichung vom gemeinen 
Beditf lit'>teht in der Znl'issigkeit der Belastung dt-r Bahn mit dauernd unkündbaren 
Kapitali.'ii und der Kiutragung von Tlioil^cbuldverschreibungeu auf den Inhaber ruit er- 
leichterten Formen (§§ 20—22), was auch für die Umwandlung einer Stammesscbuld in 
eine Inbabenchnld gilt (§ 23). Die hierdurch nOthig gewordenen besonderen Toisebriften 
fiber die LQechnng der Inbaberschnlden enthalten die §§ 24—26, Bestimmni^n cor Ver- 
meidung eitles getrennten, die Gesammtheit schädigenden Vorgehens einzelner Gläubiger 
die «Ji« 27 — 31. Hifritach kann u. A. die Gläut itjer-Yersamralung über Aut<,Ml)e den Pfand- 
rechts, die Einräumung eines Vorrechts, über Gewaluun? einer Stundun;.:, iiher den Ver- 
zichl auf Sicherheit und über die Zustimmung zur etwaigen Einstellung des Coucurs- 
vafhhreni besehliessen. 

Die ZwaogsTotlstreckiug ist Teradiieden für die Zeit bis sum ErlAschen der Geneb* 
migung und den Zeitniam von diesem Erlöschen bis xav Schliessung des Babngrundbud». 
Einielne Bestimmungen gelten jedoch fOr alle ZwangsvoUstreckungen. 

11* 
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Vor Erlöschen der Gcnebniigung ist eine Bahn von amt^wcgen in das Babngrimdbucb 
einmtnigeii, sobald ein Antrag auf Eintmgang einer ▼olMreekbaren Forderang gestellt 
wird, also im Wege der Vollstreekung ein Ffandreeht .iMgrAiMi werden solL Hier ist 

der Antrag vom Amtsgericht der BahiiaufsichtslMhörde mitzntbeilen 33). Die Eintragung 
flcr vn11*?treckbarefi Forfleriiiiper erfolgt bei Anlegung des Gnindbuchblattc-; init dem nach 
der Zeit des Antrages zu bestimmenden Hange. Die Zwangsvollstreckung erfolgt als 
ZwangsverwaltuDg oder Zwangsversteigerung. Hier findet die Eintragung einer noch nicht 
eii^etragenen Bahn (Anlegong des Babngmndbnohs) in der Begd nur dun statt« wenn 
räekständiges Kanfgeld als Hypothek «nf derselben lastet (§ 34). 

Die Vorau.ssetzungen äcr lüntragung der Zwangsverwaltung bestimmen sich im wesent- 
lichen nach dem Gesetze vom 13. Juli 1883 und der Coonirsordnung. Mit dem .Antrage 
ist eine Erklärung der Bahnaufsicbtsbebörde beizubringen, dass die Einküatle aus der 
Zwaugsverwaltung die Kosten des 7«rfiibvenSt fetner die Ausgaben und Aosprflelie ans der 
Terwaltnng Torauasieliilieh decken. Im Falle des Concnrses des BabneigenthlfaaMrs kann 
die Aufsichtsbehörde die Zwangarerwaltung in die Wege leiten. Fflr die fiinleitiing und 
DurchführuDg des Coneursverfahretk> sind die Ynr.-ilirifun der Concursordintng maas<?epbpnd. 
Die Verwaltung richtet sich nach den bo/.il;:,'licheii ßt'stinnmincren des Gesetzes v. 13. Juli I8H3. 
Auch für die Zwangsversteigerung einer üabuemheit gelten die Vorschriflen jenes Gesetzes, 
mit den Modifieationn des § 42 llgd. Eine ToUstreekmif in Theib der Einbdt kann rar 
insoweil stattfinden, als der Bahnbetrieb dnreh dieselbe nidit beeintrSebtigt wird. Da der 
Erwerber im Zwangsversteigerbngsverfahren zum Betrieb die staatliche Genehmigung bedarf, 
wird Anhörung der Babnaufsichtsbehörde vor Feststellung der Kaiini< din<,'nngen erfordert 
(§ 43) und die Krthoilun? dp8 Zuschlags nur l>edin(jt dahin gestattfl, dass der Ersteher 
die staatliche Genehmigung (das Privileg) zutn Erwerbe der Bahn beibringt. Bei dereo 
Tersagung wird das ürtbeil Aber die EMibeilung des Zuschlags aufgebohen tmd ein m- 
ngimlM Urtheil erlassen (g 45). 

Die Zwangsliquidation kann nach Erlöschen der Bahnconcession eröflnet werden. In 
diesem Stadium ist bis 7.ur Schliessung dos Bahngnindbuchblatts das Pf indiecht an der 
Einheit durch Verwerthung ihrer einzelnen l'cstaiidtlit'ile zu verwirkliiliL'n. Den Miss- 
ständen eines gesonderten Vorgehens der einzelnen Gläubiger zu begegnen und ein einheit- 
lidies Yerfiihren berbdscufbbrßD dienen, in Anlebnaug an die Vorschriften der Cononre- 
Ordnung^ die Bestimmungen der S§ 48 flgd. Vorauseetnrog l&r den Antrag ist nur das 
EilOechen der Genehmigung und der Eintrag von Bahnpfaudächuldon im Bahogrundhnche, 
Die Zwangsliqiiidntion wird auf Antrag eines Gläubiger», dos Ralinidu'eiithfimm oder des 
t'oncui-svcrwalti'is eingeleitet (|5 48). Das Gericht bestellt dann einen Liquidator, die Ver- 
sammlung der Bahnpfandgläubiger einen .\usschuss. Der Liquidation liegt die Verwerthung 
aller Bestandtheile der Bahneinbeit und die Terthdlang des ReateilOees ob. 

Wird die Bahn nicht vom Eigentblimer, sondern mit staatlidier Genehmigung von 
einem Dritten betrieben, so gehört auch dieses Nntsungsrecht zum unbeweglichen Tei^ 
mögen. Auch hier hängt die Zwang.sTollstreckuDg von der Bescheinigung der migeet^rtea 
Betriebsfähigkeit des linternehinens ab (g 58). 

Alle Be.schwerden gegen Be.schlüsse der Aufsichtsbehörden erledigen sich nach § 52 
des Qesetses öher die Kleinbahnen und Privateoscbluasbahnen vom 28. Juli 1892 (8. 60). 
Wird eine bei Brlass des Oesetses berdts betriebene Bahn in das Babngrandbuch ein- 
getragen, so kann die Aufsichtsbehörde zugleich alle bevorrechtigten Verbindlichkeiten und 
die etwa ausgegebenen Theikcbuldverschieibungen als Bahnpfandschulden eintragen lassen. 
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Die SeUusabertimtDungen (§§ 58 flgd.) bcaneliMi ndi auf Znslke «m Gariehtskoslieii- 
gMet». Eil)« allgemein« VerfUgmig des Jastinoimeters tom 19. September 1895 eDthtlt 
Anordnungen bber die ßahngrundbücher ood (jrundacten. 

Aus obigen wp^eniliclien Bt'4iniraungen des Gesetzes or^ric^it sicli dio Tendenz, unter 
allen Tniständen die lletrieb^*^ähigkeit von Bahnanlag^pn zu orlialuii und damit auch den 
Gläubigem eine grössere Siclierbeit %u gewähren, abu durch Zuhilleualime des Uealkreditä 
die Kapitel leiditer n dem Bm Ten PriTatbabnen mid Kleinbahnen beraomdeben. Der 
Sehirerpunkt des Geeeties liegt auf der wirtbechaftliehen Seite. Die neue rechtlicbe 
Construction der .Babminbeit* enthält keine einsehneidenden Wirkungen, da sie lediglicb 
das Reclitverhriltnir<s zwisclifTi ihm KisenbahiitintornclinKr und dem Ibhnpfandgläubiger 
regelt oud es Jedem derselben völlig freisteht, vou demselben Uebraucb zu machen."') 

lilteratnrberlelit. 

Ton dipl Iii(^eiir Allrel Birk in Wien. 

X. Allgemeiues. 

a) Ctoeetee, VM«rdaiiagMi imd BniacheidtuigMi von Owlehteii; 

V6Mohi«d0aes. 

Dpr B<^rr)ff l/ornlbahn stMfüwtrthHchaftllch «ntwickelt. Von Dr. Fr ^117 II i 1 h >1i . i-. Als 
Localbahii wird Jcuc Babu b«»:iciin«t, welche ia den r&aiulich engen Grenien der Qnter»ten coUec-tivürUüdien 
VerMode (d«r aato«om«B Ctoneindfln nod der aogaa. 8peeialT«rbfad«) Icdiglieh den wirttwebaftlidieii 
/.wecken deraclben zu dienen berufen ist. Diei^e Verbände sind demnach die alleinigen und MelbsUtändigen 
Interesaenten dei Localbahnweseiu ; die Uenuiiehnqg der Lander aU wkh' letztere ist BtMtswirthachaftlicb 
glitt anrfehtlgr- (Oeetm. Eiaenimbnstg. 1805, 8. 888 v. 891.) 

Der Entwarf elBM ClfMtm» betreffend dwi Pfandrecht an TrlTateisenbahnen nnd Klein« 
bskatn aad die 2w«BffST»l1lftrwkuir ladleMlIWD, narh seiner Oenehmiiranir durch den Landtag. 

(/eitKchr. f. Kleinbahnen 1895, S. 359 u. 360.) 

Veber dl» nfdemiif des Bsvea vea nelabaluiea saitoM der PreTlnilal» (CsaiaaBsl-) 

Verbinde. V>'v f^f^ho^ mits-etti.'üfen ^!t■^■■^ll^!^:-'■ li.iliiTi im Frühjahre l^^Ti in ciiii«,'?!! Priiviiiziii ver- 
schiedene Aendernngen und Ergänzungen erfahren. Die hierauf bezflgUcbcn Bcschlllgse werden niitgetheilt. 
8i» betreffsB: Bnndentmrs», Pommeni, Posen, flcble«ien, Saehsn, Sehloswig^Hobteln. Hannorer, WeatMen, 
Hess« ri Xass;ni 1111.1 lic Rheinprorinz. (Zeitschr. f. Kleinbahnen 1895, S. 303 u. 3C1.) 

Ver A«Hbao tou Kleinbahnen nnd dessen BnanBlelle UnterstOtzuBg ans FroTlnzlalmittelB. 
Laodrath Bernaner erSrtert die Vortheile, welche der Bau ein«r Kleinbahn dem durch »ie dein Verkehr 
aatknadilicneBden Gebiete bringt and wvist auf di« Mittel hin, welche zur raschen Entwicklung dea Klein* 
bahnwesens anznwen.lrii AwA. f/ it hr. f. Kleinbahnen 189.5, S. 386-394.) 

BasHeaslsche (ilesetx Uber Nebenbahnen nnd die hecuudUrbahnen Im SrowkerzogUinni HeMKen. 

<2eit»ebr. f. d. ges. Loeat n. Stianeiibilinir. 18B5. 8. IM— 161.) 

Da« Verfahren bei EBle''.rniniir vriri Nobpnbahn'Oelftnde nach dem he^slsclion (JeM'fxe vom 
S9. Hai 18My dl« Nebenbahnen betreffend. Eine direkt« bevchaffung des Gelände« durch die Ge^ 
memdan tat nnr da nBglich, wo sie «idi im Weg« freier Vereinbarung dnrebfehren iSaat; es enebeint 
daher zumflist nli dac Biehtiglte, die T«rhandhl]lg<-n dem Nebcnbahnuiitern*'limer all>,'ena-in zu OberlasMen. 

(Zeitg, d. Vereins D. Eisenb.-Verw. \m\ S. 019 u. 620.) 

Die Lacalbahnfrag« la dea LaadtSfea. Alfred Birk enirtert die durch das neue Österreichische 
laesniahngCMli Ihr die «innelaea Kronlinder geschaffene Lage. 

(Zeltaebr. t Eiaanb. o. DtBipftehiff. 1695, N«. S8, 88, 84, SS, 40 n. 43.) 
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IM« Kl«liikafeaflnf« la Itelien. Beipneliini; 4m GcsctKotwurf« Tom IS. Juli 1895» ««leher 

auf filiTinilcn i";rnn(i>i\f zen b<rnlit: Auilicbunir il«»r llevorzuffung ilcr Trambahnen (fepvnttber dun sonstigen 
Küenbahncn, Erleichtorang and VcrbiUigonif des Baaca und Betnebea »okh«r £iaonbabnai, fAr die wegeo 
d«r geringen Bedeatoag d« Ton ihnen ni bewildgcndfla Ter1i«lm k«iii BodAiftaiw Torlif^t. nt den Be* 
•Ummnngen des Gesetzes vom 20. März 18(>5 über die 5ifentlichai BtVtCB m imtenrarfnt, EnnQigljelMIlg 
«DM billigeiea Betri«bM auf Eisen b&lmefi mit geringem Verkehro. 

{Zeitschr. f. Klciiibalnau 1895, S. 576—578.) 
IH* OMrtwiTorlag« für Tmurari mit aNafeaKlMk«r Xagfcnft nd fb wirtkMialllkh« 

BIWIllMhlMm la Itelien. Wortgotrvuer AbdnirV <1f>r Vorlage. 

(Mitth. d. Ver. f. d. Fcirder. du« Local- u. ätnssenbahnw. 1895, S. b67-«7i>.) 
Petition der Vereinigung der Jtalieniaelien LoenlciienluRlnieii, m mleher SS Vemltangen mit 227Dkni 
TnnnwajB geibSno, Mi deD Senkt om Abiadenrag einiger Bcftimninngien. 

(A. a. 0, IS')-, s. i08i_ins\-,.| 

tiesetzentwarf betreffend die Förderung des Baues von Kleinbahnen in GrossbrlUnniea. 
Denelbe ist wdrtUcii snra Alidnielc« gebnwht nnd sind die «inMlnen Artikel kwn erlintert 

fMH'li V.jr. f. i\ Fr,T<]er. i1.:s I.^umI- n. Sf ras=<>nbahtiw. IW,, S. 72!^ ■-7:K) 
UelMr die Ausgestaltung des Localbahunotxes in Ocstvrreleli. Alfred Biric erörtert die iu 
den einielnen Knmllndern geichtlfenen Gnetse aar Fflrdmng dM BiMab«h»weMne niederer Ordnung; 
Mwie die Heichsgesetze behufs Sicher^t^UanK T«D Loealb«liu]injektea mA Itwprieht bicnuif die biilierigeu 
piaktiflcben i£rfolge der Localbahnaction. 

(Zeitg. d. Tetcins D. Eiaenb.-Terw. I89.j, S. 677, 686 n. 69^.) 
Beltn« aar TlMMle i«r Parwauitarlf«. Ton A. Rflfale t. Lilienstcrn. — Hit Abirild. 

(Zfitg. d. Vereins D. Eisenb. V, rw. 1 S. i]:',r, m^ ) 
Gedanken Aber die miliUristchc liedeatung der lUeinbalinen. Von Ueh. }feg.-liath Aue. 

(Seltaebr. f. KMabahaen 1866^ 8. 474-477.) 
Erwiderung vom kgl. bayer. Hanptmann 0. Paula« und BeraerkuBg«n Um» tob Aue a. ang«- 
gob. Orte 18dä, S. • 

Bai^iadle Ilaalftag« Umt n«faiba1iB«B auf dem ««r«plig«]i«B TMCtaadti Auszog ans dem 

Berichte der diplomatischen Vertreter England» in Ungani, Deutschland, Belgien, Frankreich, Italien and 
den Niederlanden. Der Auszug bringt sjjeciell Daten über die Kleinbahnen Italiens und der Niederlande 
und zwar Uber deren Zalil, Länge und iSpurweite, abur die Art und Weise, wie das zum Bau erforderliche 
Odid aafgebiacbt Ist» Aber den Betrieb uad Natnn der KleblMhaeo, ihre länvirkung auf die FSrderang 

der Produktion und des Verkaufs von IfuuIUcheu Erzfiisr.isir'n n. s. w., einJHoh Ober iL n Tcrs nn^^nvi rkehr 
auf diesen Bahnen. BeiQglich d«r niederliüidiiichi-n Bahnen werden sehr auüfQhrliche Mittheilnngen über 
die Grtae und die Art des GStenrerkefarei gegeben. (Zeitachr. f. Kleinbahnen 1895, & 657—569.) 

Frotoiiill der ersten HanptvcrKnmniliing des Vereins Dentscher Strns.senbiibn- und Klein* 
baliBTcmraUunf en, abgebalten am 7. Uctuber 1895 im (jalerieraale des Bestauiants Luitpold in München. 

(Zelttehr. f. Kleinbahnen 1895. S. 523- .524.) 

Der AblMlgDBg«di«ait aad 41« BnciflliraBg bei Klein« und Nebenbahnen. 

(/.ei«»chr. f. Kieinbalmen 1S95, S. 515-^.) 

Die Kleinbahnen in freussen. !ätati»Uscbe Mittheilungcu. 

(Zeltachr. f. Xleinbihnen 1886, & 9V7-319.) 

HMfewcisnng der RontaMlItai il. r ft dem .ynliTo l>'*i> rai<5 sj. s. fzlirh bewilligt«ti Mitttln erbauten 
und am 1. April 1890 in ihrer ganzen Ausdehnung im Betriebe gewesenen Nebeobahnlinien fUr den Zeit- 
raum vom 1. April 1880 Ua 1891. Üie Znsammenstellnng enthUt keine Angaben fiber UfamaluneB nnd 
Ausgaben. (Annalen f. i.Jewerbe u. Bauw. 18%, II, .S. 12H— 1«0. 

Die Termesfinngen bei allgemeinen Eisenbahn •Vorarbeiten !n ihrer Abhängigkeit Ton der 
Landesanfnabme. i^chcpp weist aut die gros^ien Vurtheile hin, welche sich der Eiseobahn-Ingenieor 
dadurch TenebaSt, daas er die tur Zdt in der Anafübrung begriffine EleindreiecksmeMung der LanAo- 
aufnähme l'unfzt I.inienabsteckung und Nivellement wenlcn riberflüssig. Die Verwendung dMTbaodoiitbeB 
tritt in den Vordergrund. Genaue B<Mchreibung des zu bvobai.-lit49ndeu Vorganges. 

(CentralbL d. Baurerwaltung 1895, & 40S— 404w) 

Die ersten Eisenbahnen von Berlin naek 4«H Wösten der Monarchie. Von Oberst Fleck, 
Darstellung der Entwicklnog der Eisenbahoen bii nun Jahre 18Ö4. Hii statiatiscben Tabellen Aber 
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bwiUobe Verbiltaüae, Personen- und Gat«rverkehr, über AnlagakApital und B«nt«, ab«r Betriebtmittel 
vaä de« Lentmigen. (A»biv t BnealNkliawews 198S, 8. <98-m) 

D«r 8eliBallT«Bbelr Im St«K8*M«to jom R«w-Tork. Bnilbiniiip das Yoneblagw, Out Stadt* 

liahn dTiTih <\lo lliursor selbst hirnlnrrh m ftllirrii imil zwar j.» tiafh R<*rlnrfnis8 in vier niiil zwri Stock' 
werken bczw. Uleisen übereinander. — Mit Abbild. (IJhland's Verkebrszeitij. 1895, S. 147 u. 14ö.) 

Xn* XlrfBbftkBfrafe in BludaMl. Ton Dr. Herten «. Die Grandlaf^c für die Entwicklung nnd 
den Ausbau der Kleinbahnen bildet das <iesetz vom 14. April 1887; «peeielle Regeln Qbw den Bin nud 
Betrieb von Kleinbabricn mit Dampfbetrieb. iV\<' /n di u EiM iiTiahiitn führen und zur allgemeinen B*'ttiit7nn^ 
bestimmt sind, vurdeu am Ü. Juni 18U2 vom Ministerium der Verkehrsanstall^a erlassen. Nun gedenkt 
aveh der Stui mit Hülfe der mitbrteKeiiirteii LmdeehaAeB a&d Sttdte ein Nets van 38010 km .billiger* 
Bebnen zu erbauen. (Zeitsehr. ' Kl inbahnea 1896, 8. 877 ;V-r, ) 

Ein ROckblick Jinf die Entwicklnngr der Eiseiibahneii der BalkudMlblBMl, deren Terkekn> 
•InricktiiBseu und BetriclMergebiiigee der letzten Jahre. 

(Oetterr. EitenbabiiMltg. 1886^ S. ttSv 251 v. 278.) 

EbnktbMBill im ItelkwUlMlM». Entiricklung derselben in Rumänien. — Mit Uebergichtäkaite, 

(Uhland'B Vcrkehrszeitg. 189'. S' 195 n. 196) 

l>io amerikanJachen Eiaenbaluen. Kune, aberaichtliche Darstellung ihrer Kntnicklung und 
gegaiwlrtigen AnadelnnDg. aowt« der Elnfloaiiitbine dee StMtoa auf denn Ban. Betrieb md Terwaltnnir; 
Cliarakteri^irung ihrer bauti'olmis. K'ii Ai:.-<führuii;r iiti'l der g^ibnin.'hlicben LokomotiTtypen und 
sjrvteme; Besprecbong der Betriebsweise unter Berücksichtigung der äicherongwnlagen, der Personal- 
TcrhUtnine tmd de« Oeplckedienetes. — Hit Abbild. (Odnfe cirU 1895, n, & 861 n. 877. 

ndaaiwIkA «md idiie ElienbakiiMk Tob Q. Kern mann. In F«rtBetiiiiicr der fMheiai Ab- 
baadtuafen «erden die Anden- oder Weatataatea ii^rochen. — Mit reb.^r^ichtskart'n. 

(Archiv f. Eisenbahnwesen 189ö, S. 731—763.) 

B I WkrimiMWtwi In Fem. Die erete Babn (18^0) fUirte von Galla« nach Lina und diente nnr 
dem Personenverkehr. Sp&ter wurde ein Netz von Eisenbahnen seitens der Regierung aufgestellt; die für 
den Bau lV'-^f<,'r'«etztpn U>c1mi>;i'hfii Vursrlniften Wf-rdoii kurz iiiitt;i-tlL.-iH, (Jeg.'uwflrtig' sind mehrere Bahnen 
Vollendet, die sich durch die Kiihnheit der Anlage und die Ersteigung aossergewOhalicber SechOhen 
(OaüaiMhvja mit 15666' s 4774 m) auKelcbiien. Die Spanrätan tkid vanehiedan, die ^mwliwiarig- 
kalten sehr brd, utrinb\ (Bailroad gazettc 1895, 8. 588 n. 589.) 

Die JafaBlachen Elaenbaluian. Von Charles A. W. Pownall, Cbef-Ingenieor der japaniacben 
Staatsbabnen. Hietoriadw nnd Torwiegend teclwiaehe Daten. — Hit Abbild. 

(ZcüMibr. d. Oertair. Ing.- n. Anh.-T«r. S. 40» o. 417.) 

SicherheltSTorschrifteB für elektrische Starkütroninnlogen. Vor>ichbi^ b r ^'• iiu'in^atix n 
Kommission des Verbandes Deutscher Elektrotecluiiker und des Elektrotechnischen Vereins; die Vorschriften 
besiebeo rieb aof Starkstrom anlagen oder Theile toleker, die neb aaf Gebinden oder anf FriTatgroBd^ 
stücken befinden un>l bei denen die Spannung zwischen irgend zwei Vertheilungslettnagen oder XWbdieB 
einer aoichen and Erde 250 V. Gleich« oder Wechsebtrom nicht übersteigt. — Mit Abbild. 

(Zeitscbr. f. Kleinbahnen 1895, S. 319—325.) 

b) StadtbftliaeiL. 

V«M StrasMinbabnen. Ingenieur B, Brück mann bespricht einige neuere Entwürfe nnd Aus- 
führungen vnn T^'ntergrund- und Hochbahnen zuerst in ihren uttij'rrneinen Gesichtspunkten, dann in ilir^n 
Einzelheiten. Kr erörtert die Vor* und Nachtheile der Untergrundbahnen gegenüber den Hochbahnen 
nnd weist auf die grossen Torsflg« iea eldttriadien Betriebes hki, der sich fbr sokhe Bahnen am meisten 
g»'?iimft mTcj«it. I)t>r Verfasser ;»ibt Sfulanii eine üebersirbf ilbfr die AnlnL"-kMst.>n verschiedener Baliii. n 
unter Angabe der Quellen. Hierauf werden neuere Untergrund- und Hochbahnen kun besolirieben und 
«war Untergmodbahnen in New-Tork (Bntwoif), HebrepoUtan Wett^do Hoehbahn in Gbietgo, Untetgroud- 
bahn in Boston (im Bam ). !I<» hbahn in Liverpool, Untergrundbahn in Budapest (im Baue), ätadtbahnoo 
in Wien (im BaaeJ^ in Paris (verachiedene Entwürfe), Hew Stadtbahnentwltrfe fUr Berlin (von der Allgom. 
B«ktridtlt»Ocidhdiaft ii^ von akucna n. Habke). — HH Abkad. 

(ZntMdir. d. Ter. dentieh. Ligen. 1896, 8. 19(77 n. 1317.) 
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Der B«rlelit an den BerUner Miifistrnt Iber die Bestchtigug «uwlrtlKer »adtiücher 
TariMknudagM. Kuier Aiwrv. (Zwtwlir. f. Klelnbnhnen 1805, 8. S81— 584» 

ZeitsHir. f. Ei.-cTib.ihnw. n. D.iinpfsohiffr. lS*<)r,. S. 797, 811, 824.) 

IMe Purii«r Stadtbaha« A. t. Horn tbcllt die ««g«ntUcl>«D Besümmongen jenea Vertngcs uiti, 
mlcbwi der ViniBter der Sfl^ttidien Arbeiten mit den fünf giUNn EiMnbaluun betoelEi d» BMm einer 
Stadtbahn abgeschloss> ii hat (Zeitschr. f. d. ges. Local- o. Strusenbahnw. 1895. S. 161-163.) 

IHe Pariser Stadtbahn. Fr. B5mches beschreibt Bau und Betri.L d r von der OrltSans-Gescll- 
schaft ausgeführten Verlängerung der äceauxer-£i»enbftbn. welche 2165 in Lan^. normalspurig und doppd- 
gdeiiig iet Die Stredce ist auf die ganse Lttnga flberwftlbt oder mit eiaecneo TMfem eingedeckt : dan 
Lingcnpraill lelgt mit Aaraabma dar Stationen eine permanent«» ^^toi^T]11«r T<>n 16— 22 o/o» - Mit Ai<bild. 

(Zeitachr. d. Oest«rr. lug.- u. Arcb.-Ver. 1895, S. 42» -430.) 

Aia »NM üntecgnurf^UMBlMhii lii_€llaaga«r bat nanefa« banUcha Sdtvierigkeitm dar, «elebe 
nAber boaehriaban werden. — Abbild. Miko. ^ginering 1896, II, 8. fö-87.) 

c) Pferdebahnea. 

Uuiwuidliuig dea tUerigeheB Itetrlebea in einen uiedwalacbea. Dr. Karl Hilae erOrtert 
aoafBbrlieb die Frage, ab and in «dcbam ümfeage einem Betriebenitenehmer bei dem Beatnben, den 

tfaieriBchen Betrieb durch einen nicchaniiiehcn /u < r-* t2cn, berteln nlo Vi rtr.lj/c etwa hinderlich sind Er 
«eist nach, daas atet» auf ein Obaiegen der Babnnntemebner sa rechnen, ist, welchen ana fraglichem 
AalaM der Yervnrf «nea Vertragibraehea genwebt verdan aellte. 

(Zeitächr. f. d. gai, Iiocal- o. Strossenbahnw. 1895, S. 164-^187.) 
lUa BatrtebaTarhUtniMa dar Wiener Traniway!re>«'Il!schaft. Von F. R. Knjfel. 

(Zeitschr. i. Eisenb. u. Dainpfschifff. 1895, S. 819—824.) 

d) Aidli8«loiuib«litL«n mit Dunpfbefcrleb. 

D«mplMniM«ft«lunNlfW »It 8anM»llet*K«mei. Sehr ausfftluliflm Beschreibung. - Mit Abbild. 

i \ti-i:.' •• f. Gewerbe u, rimiw. 189.";, II. S. 110 -IM.) 

Der Dampfwagen Sjstem Serpoltct and itcine Probefahrtt^n io Wien. Ihe Ursachen dea 
bedanarlieben Vitfalb In Wien am Sw Juni 1895 rind nicbt in dem System aelbat, aneh ntclit in aeinar 
Durchführung ZU audMB; Ca iat nur nothwen<1i^'. äU- Jirfi-nsTorrirfilunf^r-n Vraftifrer in gestalten. — Mit 
Abbild. (Zeitg. d. Vereins D. Eisenb.-Verw. lä»5, & 58&-dä7.) 

Dia atratagiaelw Barfbato WaMafeat-lBimaBiiifan« 75 km lang, mit nur lOOfm Steigw« «uf 
der Bergütrecke. Viele Serpentinen, Bcbneckeu- uud 8piialtunneln. vier grosse ei.sernc Brttclcen von 108 
bia 253 ni Länge. — Mit Lagepliinen. (UhUnd'ä Vcricehrszeitg. 1895, S. 

Sctanialsparbaluien illldbnrghauaaii«Frladrteiidiatl and Eisfeld-Untemaubrinn. 

(Zeitg. d. Vereins D. Eiäenb.-Verw. 1885, 9. 611-613.) 

TMh Kleinbahnen mit baaondaiNr Berücksichtigung der mecklenbnrg-pemmerscheu Schmal« 
it|»urbabneB. — Mit Abbild. (Aiuuüan f. Gewerbe o. Baaw. 1895, II, & 163— lb2.) 

Die Bau- uad BetriabarerMltBlaea der aebmakf uilgaa Kleinbahn Im Braiaa Zaln {Begier ang»- 

bezirk Broniberg). Diese Bahn, deren Sptirwcito O.f, m betrikgt, ist 19,4 l,in l.mfr. Itcsiüt H.aUmirsM r von 
dOm und Steigungen bi« 1 : 67. Die 75 mm hohen Schieoen wieigeD 10 kg/m. Die dreifach gekuppelten 
TeoderlocomatiTen haben 8 t Dienstgewicht ; die Penonenwigen Amen SOBeiaende, difc Qflterwagen haben 
bja n 8t Ladegewicht und 8in> Lai!<-r:unii. 

iMlKli. d. Vcr. f. d. Förder. des Loeal- u. Strassenbahnw. 1895, S. 669—672.) 

Die Hojaer Eisenbahn. Der Betrieb dieser C,91 km langen, vollspurigen Nebenbahn erfolgt mit 
Bowau'MfaeB Dampfiragai. (Zeitachr. f. Kleinbahnen 1885. 8. 336-339.) 

Die Kreis OJd«»nhnr?pr Eif«»nbahn und dio Krofselsonbabn Fl<>n<<hnre-KBpppln. Yi n kgl. 
Keg.- u. Baurath Fe t erst. Ausführliche Besehreibung dieser liinien, welche durch ihre sehr solide Fiuao- 
derang bemerkenawerHi und dureh ihre Bau- und Betriebaeiaiiclitungen ab muateigiltig lu hoaiehacn 
siBd. (Zeitschr. f. Kleinbahnen 189'.. S. n2fl u. rm.) 

Manaillar Oatbahn verbindet die grosse N^cropole inaraeillaise mit der Mitte de, Stadt. i>ic 
BaaaehwiarIgkalteB waren ganz beaendara grosse ; die Bahn tthrt nun Theik in einem Taunel mit Steigungen 
Ua «u 89<*/ta; auaaerbalb daaaelban kommen Stngnqgen T«n 90*fDt vor. Der Obarbau baalaht in aUen 
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Buf der Strasse verlegten GdeüeA ans dem System Margillon; der BeirieLi erfolgt mit feuerlosen Loco- 
notivm rncb Fr«ii«q*s AnordiiiiBg. Di« PcnsmningM litMl ulur leicht and «Untat AlU Fahrbttri«]» 
mittel aind mit dar Sonlerinl^reTn^e ansgestattet. — Mit A^bi^). 

(Mitth. d. Ver. f. d. Förder. de» Local- u. SUuMubahnw. im(>, S. 925— 9S8.t 
Studie Bb«r dte Ait dca IfaMM ui Betrieb«! der belftoobeB VielndbiauMik Tm BUeex, 

Henry Albert und Claise. Darstfllumf der Orjrauisatiun der National-üesclUcliaft der belgischen 
VidnalbahiMfl, fiesclireibmig d«« Unterbaues, de» üb«rbftae>, der Statioiuanlagen, der Bemiun, Werkititten 
wd der faktb«trfelMinitiid; Ertltiening der gewunnenvD Ei&bniifeii «nd fluner Aavtudbailielt anf dn 
Baa TOD Vidnalbahnen. — Mit AlUilii. 

(Mitth. i\. Vrr ' i F .r,h r d. l,...«*!- n. Straawenbalinw. 189.-1, S. <7;\ lO'iO u. 1089.) 

Strasaeabuluieii mit liumprb«trteb in Italien. Sehr auKführliche bau- und betriebstcchnisclie 
Hittheilnigeo aaf Qnaä d«8 tren Ingeoienr F. Anoretti dem ffi^enbabncongteaa tn Loudea eratattetcB 
Berichtes. (Oesterr. Eieeab.-Z«ilff. ISA», & 287—388.) 

OanpfittrauMtculiahnen in Italien. — Mit Ueberaicblikiurte. 

(Zeitechr. t. Kleinbahnen 1806, 8. 886-931.) 

e) Zahnradbuhuöu. 

Uel»or %alinradbaiin<'n. Kurze gesrlHvlii liehe Üar«telliuig, Beschreibung der Zahnstange System 
Abt aed Auer Vwft^e. 

(Mittb. d. Tor. f. d. FJkrder. des Local- a. StnwMnbahnw. 1896, 8. 1067— 1Q7S.) 

f) BltktrlMlie Bmhtinn. 
Veber de« ftmta de« ^rnftt» daieb Eiekirieltit bei EtMabAiei* Der VerAwaw gelang 

aof flruii.l si'hr ausfOhrlicher Darl'"S'nnu'i'n m fulj^eiidon Er^eLni««fii, wtilvi It^iitijlifh iIt ;;f^cTiwrirti^e 
Kiitwickluiigszustand der Elektrotechnik ina Auge gefaüst ist: 1. die Tendenz des Personentransportes Iftsst 
im AUgemeinen die Anweudvnir der Elektrlcitil Ivaaeiat 8k«noniiaeb enKhelBen, wfthrand die« bei dem 
«jüterverkehr weiiijjrr r Fall ist; 2. für eine zweigeleisige Bahn mit beträchtlichem Verkehr empflehlt 
•icli der Uebcrgang xu dem elektriacben Betriebe nicht; ä. bei viergeleieiiteu Baiioeo i»t derselbe jedoch 
•ngeieigt. e» hwge et sieb nicht am daTcbgehenden PersooenTerkefar handelt: 4. Zweifitnien mrden toi^ 
thellliaft elektrisch b«tiieben; S. der Baa elektriiicber Nebenlinieti i4 wünschenswerth and nothwendig. 

(Railroad gazette 1895, S. 445—447.) 

Die elektrische Bergbahn in Barmen. Von Cbef- Ingenieur H. Schwieger. — Mit Abbild. 

(Zeiticbr. d. Oesterr. Jmgr n. Areh..Ter. 1898, 8. 8SS— 889.) 

EicktTiitche Bahuea Mit fttmmaalelinif Beek Byatem Heerde. Kane BeRchreibnng de« 
Systems. - Mit Abbild. (Engineering lö95, II, Ü. 2^) 

UkterirdtadM StrmNraffhranf fir AtraeseabahaeB» angewandt bei den neneo Linien der 
lletropolitan Traction Company in Xew-York. Im Oanalc liegen zwei eiserne f'ijiitiiol^rliii'iirii. irctrcn 
deren Uberiliche die an der Unteiaeite des Wagens angebracht« (joatactplatte drOckt. — Mit Abbild. 

(üb 1 a n d *s Verkehmeltg. 1S95, 8. 299.) 

Die elektrisehe Hoehbahn In Berila. BeechrrilmnL,' .Ils vielfach gcilnderten Entwurfes TOD 
Siemens n. HaUkc. — Mit I.;.-. i.l:m, fli h 1 n t, .1 '« Verkehrszeiti*. 1*tt'. S. KW 141). 

Die elektrische i^tnuownbahu iu Krralau. l>er norroaUpurige Oberbau besteht ans Itillen- 
aelüflnen von 42,6 kg/m tiewickt. Di« StrominfBhmng «rfolgt oberirdiseh; di« Bobrmasten sind koniMih 
geformte Eisenmasten; die Sijeisunp der Arbeit«Ieitung !rf«:.-hit'lif ilnroL niiti rirrli'ü-h)' Kiscnhnnrl-arinirti^ 
mit Bleiniantel Tenehene Kapferkabel. l>ie BOckleitong des Stromes findet durch die Schienen statt 
BetriebsUnge 13,6$ km, Ltage der Geleise 36,74 km. In der Xraftttation beflndea sidi drei Dampf- 
maächtnen und zwei DynanKimaschinen. An rolK-ndeni Material Kind 40 Motorwutten. 45 Anhttngewa^ren, 
eine elektrisch betriebese Schneefegeiuaechiue, 2 äalcstrenwagen nnd & tierfttbewagen Torbandee. Die 
Motorwagen besitsen eisen ca. Sm langen Contaetann. Die stOndlirhe Falirgeschirindigkeit bctrigt 
10*-I2km; die Baha besoigt aaeh dea Güterverkehr. 

(I"hl;in<l\ T. obni.«cIie Bunds, liau l-Or,. S. 1G2 ii. m) 
Die elektrische Localbahn in i4iiiauden ist eingekisig. bat I m Spurweite. (Steigungen von 
96 ^ nnd B5ge« von 40 m Halbmesser; sU ist anf ihr» gam« LAnge Adbüsioasbahn. Stmnnnkitnng 
ob. ri^li^. 1. Ulf r n tri li. li Ii Mit II (ühland's VerfcehruGeitg. ISOS, 8. 179 n. 180.) 

Ztfilathrift f. L«ea)- g. Sira«t<-iitskii«D. 1S8S 12 
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IM« ftuel«r 8tr«MeHlHillii«a. Uebenichtlkbe Beschreibunt; der bisher in Betrieb ^csetzWn Tätm 
Cc-iitralbahnhof-BadiMher Bahnhof (erüffnet G. Mai 1895.) 8|>arwoite 1.00 ro. Lange 5;tU5 kiu. kleinster 
H;illiiiii sser lö ni , grösste Steigung 52 "oo; Oberbau luit Phüiiixschieneii. T>er Betrieb erfolgt mit 
Kivkiricitüt; Struuuunkbnuig überirdisch. Die Wagen haben ein Leergewicht von üt and besiuen je 
«inm 15 PS staricen UoUt. — Mit Abbild. (Sthweh. BMtnltang 1S96. II, & fi8 a. S7.> 

Die elektiisrhe Bahn Boabai X'Toareoing utnfasüt :( Linitn von zttsammeii 14,591 ka Lingcw 
Der klciniite Halbtne&ier beträgt 1S,50 in Wi einer Spurweite von 1.00 m. Die Br<)ca-t>chienen wieg<m 
•M kg/m. Mit Abbild. (Mitth. d. Ver, f. d. Förd d. Local- u. Strassenbabnw. 1895, 8. 940 - 945.) 

SIektriMiM Tnoiwmf Ib IMvnUU Spurweite 1,00 m, Llnge 10^75 km. Kam Beachrribiai^. 

(Mitth. d. Ver. f. d. Förd d. Local- u. Strassen bahn w. 189.",. S. 

ElektriMche StrasHcnbahn In Kiew, die erste elekni V-^hn lieser Art in BubsIaihL äpnr« 
weite 1,512 m, Länge 9,7ä km ; Kraft«tation austerlialb der .Stadt aui Dniepr. 

(Zettsdv. f. Thuiqioiiw. «. StraneBbM 189$, & 4SSu) 

Di« elektriitchMl Xboibahneii. Be><}ir. ih-niL' 1' r Eiaenblbti von Montmartre na<-b La Beraadür» 
und der aut derselben an gewandten L-lektrisehen l.iicumutive. welche trou der vorkommenden grösseren 
Steiguiiiren (14 ö.uo) sowuhl hiuitiehUich des Kohlenvcrbraacbs, al» auch der Aufrcththaltung des Betriebe« 
bei SchneefaU wbr gut« 'Brg'tbniBW geliefert hat; weiten bcflchreilut logcnianT Valette die fOr den 
Tunnelbetrieb auf der BaltiTi! <rn -Ohio Eisenbahn lifiiüt?:}^ i-loktrische Locoinotivc und einige .uidero 
amerikaniiiche Oonstructionen ähnlicher Art. — Mit vielen Abbild. (Genie civil l>'i)ö. 11, Uöl — U€5.) 

Dl« elrttitacha Babm in der Leaoi Afene in N«W'Yorit Ist tweigelei^ig. mit niiterirdi»eh«r 
StronunfihraBg, dl« lidi dnreb gnow Binftebbeit aoiuidmeL — Mit .Abbild. 

füailroad gazetle 1895, is. 449.1 
Unterirdiwh« Leituugi u lUr clektrigcbe Stram'dbnbnen. Vji werden die iu BlackptMil (Engbiul), 
Badapevt, New-Y«rk, Waabinirten und East Pittsbwrgh angvwandten Syatenw b«wbriaben. — Mit Abbild. 

ii-i .ui iriiz.-fte mr,. s. r.o? n. m\\ 
ElelLtriMdier Betrieb auf der Baltiaare-Ohio Eiheubahn iu dem T.UV langen Tunnel anter 
der Citgr ton Baltimote. — Mit Abbild. (BaUvoad gaxette 18»5, 8. 480 n. 481.) 

Die dektrlBolw LoMMOtire für die BalUmere «ad Ohio Eisenbabn wiegt 95 t; die Laat ist 

iinf 8 liäder vertbeilt. Die v. ü ilir 1" forderten Züge wiegen 5W bis 1200 t : die grösste Steigunir !'i trn'.rf 
i^^lWt die grüiwte Kahrgejichwindigkeit ist luit 15 Meilen engL = 24,2 km in der Stunde bei voller 
Zugbelaatung festgesetzt Die LooonatlTc hat 4 Motoren von je 400 PrerdduAAen. - Mit Abbild. 

(Engineering' 1^0*. II, S '■0 S;, Iiweiz. Bauzuitg. 189.5. II, S. 178—17.5.) 
Die elelttriscbe Metropolitan We8t>Slde*llochbabn In Chicago wird 28 km L&nge erhalten 
(v.iriäulig -nind 21,0 km erbaut); sie ist aaf eine gröissere Strecke viergeleii'ig. dann aber nur zweigeleisig 
erbaut. I)*-r eiaeni« Unterbau moII eine beweglidte Belaatnng von einer 90 1 schweren Locumotive und xwei 
l>o|>|>eldefkw a'-'i'n tra?i ii; Lii iifliuli.j ('.in.^*nic1ir>»i 4.57 m. Die Zuleit'itiir lio- Sfrinni-s crfi'V^i sniftcls 
einer besonderen Schiene. Die Motorwagen haben gegenwärtig nur iwci Motoren und üollen itwei .\nh&nge- 
wagen b^rdeni. (Annalen f. Gewerbe n. Banw. 189$, II, 8. 108— ItO; 

ZeitÄchr. f. Kleinbahnen I^n-. S. 3^1—^16. mit Abbild.) 
Die Bostoner Strassenbahnen liefern den Beweis, wie weit man mit dem elektriachen Betriebe 
der Strasaenbahnen !m Inneni einor tehr verkebmeieben Orossatadt ohne Gefihrdanir des flbrigen Ver- 
kehrs thatMÜchlich gehen kann, ehe <•* erforderlich wird, die Uelei^se aus der StnuLsenAache herauszuheben, 
sie ober- oder unterirdisch so Bkhreii. Es wird «ine sehr ansitthrUche Dantellang der Bostooar Verbäitnlsae 
gegeben. — Mit Abbild. 

(Zeitg. d. Vereina D. Biaenb^Varw. 1895, & 563. 593. 009. 625, «45, 717 n. 748; 
Z.'i'sclir. f. Kl.'inbahnvn 1895, S. 3G9 u. 407.) 

Oer elektriache Betrieb bei Eisenbahnen an Stelle de» DamffloeoniotiTenbetriebe«. Ober- 
ingeniear L. Kohlfflrat bespricht tonicbst die veraebiedenen formen, in welchen bei den bestehenden 
nicht elektrischen Verki lirsbulinen die elektrische lietrii b^kraft an die Stelle anderer Betrieb.okräfte treten 
kann und besehreibt v.'rsicbiediiie in der Praxi.s gi-machte Versuche, ilm «'lektnürbeii Betrieb in der 
ncuerbauteu TunueL>trecke der Baltimore- und Ohio-Kail road, Heilniaun s Locomotire, die mit Accu* 
mnlatoren betriebeDe Rah» Baienfnrt^Niederbm^'en (WOfttonberg) a. s. w. Hienraf geht «r in die Er- 
wkgnsg der Vor- nnd Kacbtheile de* elektriachen Betriebes für Eiaenbahncn niber ein nnd bebaadclt 
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diese Fra;;e sovuhl vom mar'ichiDeotecliiUBchen, wie auch vom eiacubahnbotriebstcduikichcn SUadpunktc — 
Vit AbUU. (Teclm. BÜtter. XXVIL Jahiir.. I. a H Haft Aach im VwtlRgi d«* dratsdum 

|>olytefhnisfh«'n \'f'rri'!i^ in B'lhuien al« 8iindcral>f?rack erschienen.) 
Ueber elektrische Zn^fürderang vcrMentlicht Philipp Dawson eine Beihe von AaMtcen, 
«eldie die Comtractieii nd AwtUttn^ der Weiten, die Anwendvng der WeduelaMaie mä die Bewurt 
der Moiortn Tirihgestolle etc. lehandeln. — Mit Al;!ii!d. 

(EngiDeering m&, I, H. 661.'6»3k 722 u. 802i II. 7. :38, 69, lOA, Ibl, 188, 20«, 238. 2Ci2.} 
B«r •lefctriieh« Betrlel» auf 4«r VMtanket-IMiB. K^l. Re(ri«r.-BMiineieter Freentel wevt 

derauf bin, das« Anlage und Betrieb dieser II. : kr:i hingen Bahn derselben den Charakl>r > iiit r Hanptbllm 
verloihen. Die Bahn ist zweigeleisig, nurmalsparit;; ; die Stromleitung erfolg oln iinlisLli : .iif MMt»>rw«gen 
wiegen 19 bezkliangswL'itiii 26t; die mturcn haben 2, die letzteren 4 Motoren; jener kann 2u6. die»«r 
418 prerdcetlrken entwiekdn. Per gioaee Meter TCtmeg «inen Wegentnir von 4S0t «ber die aebwieiigntea 
Strecken der Bahn uwtenddiM in beflIirdefO. «hni- Nclmn die Gr. n?» r!rr I.pistungsßihigkeit erreicht zu 
habe». (Asnaleu L Gewerbe u. Bauw. mb, 11, S. 183 a. IU4 

g) SeilbahneiL 

Elektridllt «k BeAriebiknfl Ar SeOMUiMk Die diieagn City Railwey Comtmar verwendet 

in jilri^' ti r 7.< it . iiu ii rl- kfri"i-!n.-M Mutor zum Antrieb dee KabeU in zwei Streiken ihrer Seilbahnanlage. 
Der Vurgang soll sich ak «ehr ük«)Uuiiuscb erweisen. (Rftilroed gaaett« 18S>5, S. 587.) 

Bnlllieabalui ]lhelMdl*WalnBlwnM«, l.Skm lang, 1,80 in Spiinreite; Betrieb mit Wanev* 
ttberig^wicbi Ganz Icnr/- n.-rliviT>iiiii: mit Al(liiMi:ni,'.'ii. (Schweir. Banzeitung 1895, II, S. 126.) 

IHe laltaeilbalui in der ISMer Lemberger liandeg'Ansfitellnug war nach dem Patente Fried- 
rich B. Simi erbant; «le war 150 m lang; die WaggonetM fassten je 10 Peivonen. Das Zuggeil hatte 
einen Diudimcner TOD 16 mm, die .Scbituu iis ib waren 34 mm stark. — Ausfilhrliche Beschreibung mit 
Abbilflart?f>n. (Mitth. d. Vor. f. d. Fürder. d. Local- u. Strassenbahnw. l'^Ti'. ^!. 673—680.) 

Seilbahn in Harre. Länge 7;>0ni, kleinnter Halbmesser 50 w, «türkst« Steigung 110°/«»; da« 
StahUmhtknbal bat 20iihb DnnAmeaaer nad TCfornf 7 Ma 15 mal grBaaert Inet n trafen, nie ihm 
faktisch nurcoliiliili 1 wiril. An 'HaaHi rkfu Ix.iiiimi u StOtz- und Futtemianem und ein längerer Tninn 1 
vor- Die Wagen fassen 50 PeiBonen; ihre Mütoren Mud nach iSjritem Serpoilet eonstmirt, das »ich iur 
den vorilef enden lall ganx beeondei« eignet; der bei^iaofrahrende Wag«ii iiefett immer die bewegend« 
Kraft, »o das8 die Dampfmaschine haapts&chlich nur d«n Untcritchied der Gewidite der nrei Wngmi <— 
de« httgtXit- ud dea thalabtaluendeD — in Qberwinden hat. — Mit Abbild. 

(Citoie civil 1895, II, S. 389-aW.) 

h) VwMbledeae a&dwe BahnigntMna 

Die DetMaoer tiaMbahn besteht aus zwei eingleisigen Linien nuniialer Spurweite von zu!<ammen 
6,2 km Linge; «ie beätzt zwei ComprimirgUtioneQ, 13 Kraft-, 4 Anhtogevagen. Die Strecken «ind ziemlich 
eben, haben jedoch aebr scharfe Kurven. Die Wagen sml imdi Sjvbm Lftbrig erhant und fassen 
26 Persuiien. Die unter der einen Sitzreihe liegende Maschine iafc dndi Klappthflnm leicht zuglngliclL 
Das auf H kg/cm* Pressnni,- vt nli. hti'tf C.is T.. thiilct «irh in drei BehSltern v".n rri^nmmen ^*'K) Liter Inhalt. 
Als Druckvenuinderer dient aer Pintsch 'sche Apparat, Die Maschinen machen 260 Umdrehungen, beim 
StiUetMide des Wagena leer aber nnr 70 Ua 80; bd lingerem Anhalten werden sie still gesetet. Die 
Wagen fahren ziemlich ruhig, der AasptifT ; t völlig geräuschlos. Der Betrieb < rf ilL't auch wlihrend 
des Winters ganz aitstandslue. Das Fallen de^ Uaabehälter8 und der Eraatz dea Kühlwaaeers erfordern 
2 Ua S Hinsten. Die Gasbahn enehebt nach den bisher gewonnenen Eifahningen. wortber idir into' 
ressante Mittbeilnngen geinat ht werden, technisch wie wirthschaftlich der elektrischen Bahn tttldeatttis 
ebenbürtig. Die St«dtrerwAltnngc-u werden gat thnn, sie ernsthaft in Betnusbt an sieben — eelMll wegen 
der Tidleiebt mSglicben bcmeren Aasnottong der Gaswerke. — Hit Abbild. 

(Keitsehr. d. Ver. D. Ingen. 1895, 8. 1009- 1018.) 

Ceher die Uasbabn in Oetwan. Vortrag des (tcivnildin' rtore W mn Oerhf Ihätiser in D*^«««. 
£11 wird zuerüt auf die gänzliche Gefahrlosigkeit dea Betriebes un<i die geringe Beparaturbcdfirftigkeit 
guter Gasmotoren hei irator Wartung Ungewieaen; aodann die SinAeUMlt dee Triehweifcaa gtnt eni- 
addcd» betont «od danmf anihieikaam gemalt, dua Anasieht vortninden ist, ebene» wie die SddlTe, ao 

12* 
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auch die Gumotonvagen nuch auf viel grössere Eotfemungen als bUber mit einer Gai<l»dang ohne N'en- 
fMluDif «ntetwcga hmhm m luwn und aontt den flaaiaotorbeferteb iwi d«i SttMMolaliBN auch lür die 

KI>Mii1)nhnrin zwisc'h'-n lirnnrh^iartrn Orten zu übcrtrairen. Hfirksirlitlich diT litv-ln'ritr**« HctnVIiscrfahrunjrcn 
und Re«altat« der Gatsbahn aus««rt sich Oechelhäuser dahin, dass sich das System als solches vur- 
tnAlMh bewUizt bei vad keiiMr primipialleB A^ndnungen beduf. SrbSaalidi wodot die flauuddlea 
Brgebnlae «ingeheiid erBrtett — Mit einer Sitnatiunjikarte. 

(Zeitacbr. f. d. ge«. Locel- a. 8tnes«iibebiiw. mb, ». 167—180.) 

Betrieb StnMieilMiim ntt Pra«lafhmi«r«B. l>enelbe liiet aldi in jeder Beslebnni; 
zvt L'( i<iiiä8«ig und ökonoTniM>h gieeteltens neeh den bidierigen Erfahrungen beträgt der Brcnnst4)(rverbraucb 
fflr ein Wagtiiki1'>iiirtr-i in ki^nein Falle mehr als 2 kg. Die ersten »elbstthStifr^n WaifiTi mit Prwlnft- 
luotoren erbaute Andraud unter Mitwirkung vun Tessic du Mutay im Jahre die behälter 

konnten 5001 fimtn uid «ano nttLaft ven 17etm Dniek gefUlt, in den <<jrlindern wtr «ine bMtindiire 
Pressung v«u 3atm. Die Erfiiiflim^' hVi-'h ini?j'^afhti^t. Im Jahre 1876 coiisiniirte Mekar^ki ■■ituti mit 
Druckluft betriebeneu Wagen, dessen Sjrsteni ausführlich bci^chrieben wird. Fttr di« Stm^iibahn ijt 
St. Qnentin linb«B Popp und Conti einen von He1car>ki% Wagen ebweicfaenden Wagen coaetrnirt. 
auf ileMcn Eiir/' IJi. ;ten die A{>)iandlnng näher rinL'.'lit. Weiter wird die Anordnung der Luftconipressoren 
besprocben and werden mia amfangniche Mittbeilung«» ttber die FOlioag der Wagenresorvoire», die 
Anlage der LnfHntnngen, Tenchiedene BefBTdemngsmettiodcn nnd sehlieadteh fliMr die Anlage- nnd Be- 
tiiebsküsten gemacht. L. A. Darbet belegt seine .Studie luit vielen Ik-ispiclon aus der Praxis, brin^ 
mehrere theoretische Nachwi-isiingen nnd glaubt der Lnftdrockf&rderang auf Stiasaenbalmen eine grSsGere 
Anwendung Turaussagen xu dOrfen. — Mit vielen Abbild. 

(Qdnie dfil 1886, n, 8. 54. 6T, 82. 118^ 180. 197. 168, 181, 199, 216 n. 282.) 

MeknrskiN Drnck1nftb«M«bfilrStnu»enbabDen. Au^führli.hp H<<>rhreibuiii; d<TCoii5trticti(in 
und der Betriebsweise. — Mit AbbÜd. (Uhland's N'erkehrszeitung 1895, S. 331 n. 332.) 

BergwerknloMniottTe wM ctuprimtiiBr Mt. Dieadbe ist n'«i/^ = S,S5ni lang, 5'2^s 
l,!>lm I r it und .V=l,.V2m hoch; sie wiegt 18500 Ibs ^ !s;{l>2kjf; die vier Treibräder haben je 24" — 
0,61m Durchmesser; diu beiden Luftrcaenroires fassen 130 Cabf. = 868,4>9 und sind fikr einen Drack 
TOD 900 Iba pro Quadiatndl i= 63 kg/cm* eonatmtrt; die Maadiinen arbeiten mit einen) Dnek von 600 Itm 
pro i)iiadntMllsti kg/cm*. Die Vaaehinenthelle laaaen aicb idir leicht rcpariren. — Mit Abbild. 

(Railroad gazette 189.'i. S r,-2%) 

Die pnenniatlschcu Trambahnen. (Press- oder Druckluft) System Popp-Conti. Ausführliche 
Bew;bnibnng. - Mit Abbild. 

fMitth. d. Ver. f. d. FOrd. d. Lo'-nl- n, Strassenbahnw. 189.5, S. 764 -7aS.) 

Pnenmatiache Tramwaja Popp>Conti. Beschreibung der Versuche, welche in den Werk»tiitt«n 
der 8ed^ Lyonniee Totiienonnen wurden, eewie der Bahnanlagen von Saint Qnentin, inndbat diaiea 
.System eingeführt werden sidl. Auszug aus der Stodie Bnrbet'i Aber da* Sjüteni Pepp-Oomti in rein 
constiuetiver sowie in theoretischer Bwiehinig. 

(Hittb. d. Ver. f. d. Ffird. d. Local- n. Straaeenbabnv. 1895. 8. 1116-1180.) 

BiMCidcnenbahn. Die Schienen sind auf kurzen eisernen Schwellen abnehmbar bcfe.stigt. Die 
Wagen haben zwei vi.ir einander steheude DoppelHuntschräder ; der Wagenkasten trägt an einem End.' in 
UUfthühe eines Mannes ein^u suitlich buraussteheuden Querami, au welchem der Wagenführer schiebt und 
gleiebieitir den Wagen im GlMehgevidrte bllt. — Abm 

(Retrne tedmiqoe 1806^ 8, 158—166^ Annalen f. Oewerbe n. Banweaen 1895^ D, & SOS o. 206.) 

I I. 11 1 c r 1) ;i u. 

Brücken der Kleinbahn Traeheuberg>Militseii-SuImIerschfltz. Dieselben bieten in ihrer Knt- 
stebnngageachicbte nnd J&ttwvrCibearbeltnng manohee eigenartige nnd nen^ deaeen &Ortatnng niebt ebne 
Inteiesae iit. — Hit Abbild. (Zeitaehr. f. Kleinbahnen 1885^ & 417-423.) 

III. Oberbau. 

Alwteeknw einM irclllacliea Korbbogena mit beidorK«itig«n Uebergangaearren, ron einer 
HUfIdIxln m. Yen Carl Bahn. — Mit Abbild. 

(Zeitaehr. d. Oeaterr, Ing^ n. Ateh.'Ver. 1S9S, & 576-578.) 
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Her elMne Oberb«« Sjrt>tc>itt lleindl TorKUcbeii wU H*lB»«hwelIeB-Oberbau. üittheilang 
und Pw p rwbBBg d«r Teri^eiehendm Terraebe, welche wit 18B4 auf der K^er Ferdinand-Kwdl»liB 

durchfrofahrt werJen nnd die g^ross^n VorzOge des 8rsleni8 Hcindl «rwim>n halieii. Die ErilftUvDglkMtca 
stellen lieh um SO v/o gciingnr, ab beim Hulx-44attr<tchwellei)-OtN>rl»att. — Mit Abbild. 

(Zdtschr. d. Oeeterr. Ivg.- s. Arck-Ver. 1896, S. S33— S38J 

Per OWrbu icr Prewutodm SteatMbMlMluioa* Bcepredinnir der edteuB der prennieeben 

StaaK'tcigcnbahnyerwaltung aufge-ifi'lltfn, < iuhritli. h nii'l uTiiiidlii fi dur. h^f, urb. it. t. n Masterzeichnungen. 
Sie eratrecken «ich uf je lechi verschiedene Furmcn f&r Holz- und filr Eiüeui^aerschwellen. Schienen- 
Uage 9 m mit 11 nnd Air 8ebn«l]za|[»i|eleiM 13 Qneraebwellen ; aeaedeni kommen 12 m Itng« Schienen 
■dt IS nml 16 .Schwellen zur Anweiidnnjf ; fflr j,">wiiise Fäll« siii'l IH m lanpe Srliienen in AoNsiiht >fe- 
nomnx'n. Der StonK ist i>tuni|il oder ah lUattstoss onnstruirt. Die l'ntijrlftsfsplftttcn lun StosMC eriialteii 
«inen der HaariaannVheii Hakcuplattc nachgebildeten Huken au d<-r Ans^en^eite der Bcliieuc. Vcr«uchä- 
«eile iit die ,3t<Malan||M]ileBer* anf einigen BtreolLen rerlegt worden. — Mit Abbild. 

f'/fitvrhr, d. V.T. n iMgon. 1>*95. 8. nf»4— SO?.) 

Die Oberbananordnnngen der preBulickca StaatiteiseBbahBefl. üetwhichtliche Darstellungen 
der Terwbiedenen Wandlungen und Mtfidie BfOrtemng der bei den Vennchen gewonnenen ErgelniMe, 
beiiithderx rtieksiehtUeb der ei»emeu Quenioliivellen, des (^tublschineiiolierlMnes und der StoMrerbindnngtn. 

Sodann fo!^'f i Auszug ans dem Normalbuclie fflr die Oherbauanordnungcn. — Mit Abbild. 

(Ceniralbl. d. Baaverw. la95, S. 441 n. 4ö2; Annalen f. Gewerbe u. Bauw. 1895, II, S. 186—188.) 

Der nMM Oberba« der WlitteMbergfaeben Haiftbalui MUilaeker-m«. Di« BcMenen rfnd 

140mm hoch und wiegen 4:'>,<'> kg TQr 1 ni; der ><rhienenrn8$ ist 125 mm breit; die Antcgefl&chen ffir die 
iMchee haben eine Neignng von Itü; die L&nge betritt 18m, wwanf Itt bexiehnngeweise 17 8<bvrellen 
«nUUlen; die dnvne Sdiwdl« acbfieiBt aieb in ihrer Form der Heindl'schcn an; Befestigung nach 
SjTBtem Reindl. Oewiebt /11t 1 m Gleii 204 retp. -211 kg. — Mit Abbild. 

rir.. ,,, (- I FnrlMhr. d. Eisenbalinw. 189.'», .S. 239 -241.) 
Billige Erhaltung der Hchieuvu iu deu kurven n&d fl'eicbea» Directwr Glanx empfiehlt da« 
SebmiercB der leittieben inncnB Kopfflteben der Inneren KnrreBMhienen mit OrapbithreL 

(/.it-, ,1. Verein« D. Eisenb.-Verw. 1895. S. 700 SOI.) 

Schutz des Oberban«H gegpn Rosten in Tunneln. Per Ansfrivh mit Init/mitt. lii Imt sieb iiu 
liabKr WUbdui-Tuunel nicht bewahrt; dajiegen cniptiehlt sich da« Neuiralisiren der Schwefelsäure, diü 
ab Unaeh« der Boetbildnag enebebit» nnd swar namentticb mit Hilf« T«n Knlbctelneebkig oder dnreh 
B spr Tiirniiu' «l. r 0,1. !-. mit Kalkmilch. Die EilUimngen im Meulewaldtunnol sind üehr günstige; sie 
werden niitgetheilt und besiproehen. (CentralbL d. Bftuverw. 1895, S. 422 424.) 

Die Eraenemng von abgenatciiMi StahlsehieneB behnfe Wiederrerwend barkeit derselben nach 
Sjitem Me. Eon na «chehlt aaeh den Erfahrungen, welche in den Werken der Illinois Steel Comp, bisher 
g««aniiDdt wurden, keine nngliMtigea EigebniM« lu liefern. Heüehreibung des Verfahren«. 

(Üailruad gaisette im, S. 500 u. 510.) 

Einige weitere Brlautemngen dnreb Beispiele ibidan sieb a. a. 0 , 8. 545. 

Klemann's Schranbenslchernng fflr Lasobenbolx^n. Die .Schraubenmutter hat von der inneren 
Seite eine kreiüfönnige Hüblung. in welche fin kuni^ch geformter lUng gesteckt wird. Durch das Anziehen 
der Schraubenmutter wird derselbe fe&t iu die Höhlung zwischen Schraube and Mutter gcpresNit und ver- 
Underi anf eoldie Weise die Loekenmg der lettteren. — Kit Abbild. 

(Kailroad gazeltc 1895. S' -W l 
Mit Schienen ron 500" ISö^ u lÄuge wurde von Torrej, Chefingenieur der Michigan- 
Ceottal-Bailread, UBfiMeade Terencbe gonadit, deren Ergebnisse niher mitgetbeilt nnd besprechen werden. 

Torr< V li;ilt die Anwendung >>» langer .Schienen fflr ganz irrfihrlus und eiaptiehlt nur. fQr die Längen* 
iadcrangeu in Fol;,'!- il-- Tcmpi^ratiirwechitbi Vorsorge zu treffen. (Hailruad gau-tte D^!'."», S. fi'M ) 

Ueber die Dauer der Uolz!«ehwellen. Bericht des lugcnitsurs HcrztiHütein tür dun inter- 
Batieaalen BbenbabB^CoBgiese ia London. Anf Qmnd der ansngsweiae wiedeigsgehenen Brihbrnngs- 
Tcsultat»? l)f'i den rr>r(!c1ii«'denfn Bafm'^n kam .■STitr-ni-rnnv'n «.T.len. d;i*>: M-^ mit rr...-.ü,it gfträrrkten 
Schwellen, je nticbdeiu sie aua Föhren-, Eichen- oder Buchenholz sind, eine Daner von 15, 18 oder 20 
Jabzen bcrilMD. NotbweDdig irt et, der caeAen meebaiibeben Zentfoing dnteih entspreebende Mittel 
TombeBfea. (BeToe gAi4nle des ebenins de ist 1895, II, 8. 93— 9S.) 
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8cliiea«nberwti^Bg fUr tafilxeroeii Q«enehw«llen-Ob«rb*a. Dieaelbe besteht aw einer l)opi>el- 
luken-DntnligKplatta ud smi gflwOlnlidirä SdnrdloHcliniibw und mAl ttmig» üirar 6«aaiiimtMir 

• iidi iine si,\s\i' der SU'lloiig der letlteren ein MlbatUiAtlfreH Narhütel)«!) <!<t lIvfestifrungHthcile lierld- 
ftthren. — Mit AbbUd. (Cmtnlbl d. Büuvgrtr. 1995. 6. 405-407^ 

ErglmeiMle MMilHilMgr hkim «. t. 0. 8. 404t. 

iBArikanlMlM SebifMB vmi GdelM für elektrbiche StraHaenbabneu. — Mit Abbild 

(rhlanil-s T.,1iii;hL._- i;uii.!..lian isftö. 8. :J01-m) 
Der Ofeerbu der Oreat Nortb of Scotland Hailwa; uad der Midland tire«t Weatem of 

Irvland Railway. - Mit Albüd. iBaihrny^tesiiMW ISSS. 8. 1» a. 81&) 

Di« ll'olchon- «nd Si^nalsMlwerke nf dwi mnllliMh«!! Eiseabahnon von Sienirn'; u. HaUke. 

Amffllirlicbe Beacbieibung. — jtfit Abbild. iUenie cifil II, S. 844-^49. 

VnutellBBff voB WMbMia tmt «riMere BiitlBravagmi mit HIlfB 4«yp«ltor DraMri^ wter 

Anwendung v.m (', nip risaf rcn. Vcrrie^eluntrsvorrifhtunjf und selbstthätijrem tVntntlapparat nach System 
Marcelet. Die auf dem Netze der Paris- Lyon •Mittelmeerbahn aasgefahrten AnbigeD hab«B «icli got 
bewibrt. — Htt Abbild (Bmv/t gtetide da« cbcoiiiw de fer 1896» II. 8. U-Sl.) 



IV. Fabrbetriebsimttel. 

RMenUlgfn tm EiHCiibahnirmea. v. Borrie« wei«t darauf bin, die 8tt;iK< nuig lU^ Wirkun^'ü- 
grades der Locomolive und die VcrniinJerung des Lnftwidenstandct der Fahneugc indire<*t von \<rhilt- 
nissniässig grossem Xtit/on für die Erhöhung der Fahrgeschwinrli it sind, da beide eine erbebliche 
Steigerung de« zahlenden Wagengew ichti;s gestatten, also die Einführung gruseerer FahrgeschuindiglLeiten 
ia wiifludiafllUber Beslebmg «rmiSgtkbeii. 6«eebwiiidtjtkeiten Uber lOOku/St kSnnen irar bei eldtTiaehein 

lletrit/lu- .ir]i;cw;i:ivit werilr'ii : il i.'h l.i.'t.'ii sirli virlp' S,;1iwicriL'l<<'it.'ii ilar in Bezug anf Tt.iu innl l'!* (ri.''b. 
Uebrigens ist der Zeitgewinn durch tstcigernng der Fahrgeschwindigkeit bei grüKMfrcn Falirgcscbwindig- 
keiteo Terbältniaaniang gering, wfihrenl die Anlage und Betriebikcsten bedentcnd wacbam; es wird 
sunach scbon ans wlrtbeebelllUben GrBndm keine Qbermässige Steigerung der Fahrgeschwindigkeit ein- 
treten. (Zeitschr. d. Ver. D. Ingen. 1895. S. 701 u. 762.) 

Die Loconiotiren auf der WeltauMtellung in Antwerpen 1894. Von den 12 expunirti;n 
Loconettven stammten eine aus Deutschland, eine au8 Frankreich und die übrigen zehn aus Belgien. Die 
Leceni«tiven — darunter vier actmuüsporige — werden besdirieben und im Bilde vorgeführt. 

(Zeitschr. d. üesterr. lug. u. Arch.-Ver. 1895, S. 5(19—572.) 

flebaeliingikieemtiven der Fbiladeli>bia aod Beading Itailreed mit einer einaigen Treibacbae, 
ci«(Mii \. iil< p ii Tir. I.t-'''^I'1I mit vi r Ifü.ti ni und einem hinteren Laufriiderjjaare. Sie ist n.icb i!« m 
Cumi)uundi«j-8t«n) erbaut und vermag ganz au^sergewöhnUcbe Gescbwindigkdteu m entwickeln; «s wurden 
bei einem Zuge mit fünf Wagen bei gAnstigen SteigangsTerfailtnisBcn eine niinfmale Oracbwindigkelt 
Ton IIH km und auf eine lingera Strecke eine DnrchiclinittB-Geschwindigkeit von 110 km in der Stunde 
oonstatirt. — Mit Abbild. (Railroad gazette 1805, S. .V27— 528.) 

ITeber ScbnellsugitloconiotlTen. Kurzer Au!<;^ug uub dem von As pinall fBr den letzten fiisen- 
bahncongress erstatteten Berichte. — Mit Abbild. (Railroad gazette 1895, S. 4fiO u. 461.) 

Die PenMinenKn^^slocoinotiTe der f tn rd and Montreal Railroad zeichnet sich durch die äu-werst 
leichtti ConstroctiuM aller Mascbiuentheile aus. l)je beiden Treibachsen und zusammen mit 75000 Ib« — 
&4t bdastet: normale FabntMdiwindigkeit 97 km in der Stande. — Mit Abbild. 

■Kutlnintl ra/-?(" S. VA\ ii. 460.) 

C«iu|»oaudlwom»ti«<; der Nortli-Eaatern-Eisenbabn in England, nach den Flfincn von W. Wwrsdell 
erbant, Ar die Sebnellsage swisdien York nnd Edinbnrg bectimml Das Bmttogewiebt des Zage« 1)etiigt 
rund 2iW t ; die L(iCHm4)tivL' wiegt 92 t; die Fabrgeschwindigkeit varirt zwischen 72 und 80 km in der 
Stande. Hoch- und Niederdruckcvlinder lioj/en in vervchiedenen Hori/untalebenen, su dass beide inneibalb 
des Rahmen* Fiats finden. Aasfflbrlicbe Angabe aller Dirnensionen. — Mit Abbild. 

{BailroAd gatette im, 8. 5%7 u. .v>h\ Engineering 1805. II. s. 2r>.) 

i>ic none Componndloconinllrcn der (intthardhabn für den FnrMoncnziigMlicTi«? '^iii<l nach zwei 
Tjpeu mit vier and mit drei Cylindcrn erbaut. Das Dien«tgewieht beträgt 65 t. wovon 45 t f&r die 
Adhirini nntibar gemnebt sind. Die Tender wiegen im Dienste !)8 1 and lasacB S t Bfennsteff nnd 
ISOOO 1 Wütet. Die LoeomotiTen vermjigcn die 29 km lange Strecke &Btfdd-4>eeadiena«, die naxlaiale 
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Sieipuifen bis zn 26 •/«g anfwöst, mit dnm Zay v<mi 120 1 In nind 44 UliMitai ii dvnliftiiMii iiet 
Kohlenvcrbranch betrtgt hierbei 1210 resp. 1:^8 k;^. Di«> ;;rOnte in boriMOttler Sinck« UdMf «michto 
GeKhwindiKkdt mr 105 km pro Stund«. - ^lit Abbild. 

(iU-vuc güD«ral« da cbemins do t'er 1895. ü, 8. 1 — 10.) 

DI* ClMRpouilo«OBi«tlT« itor MlMlMn StuMuümtm, «dofae seit Jamuu 18M prolwwviie im 
Bctri'-ljC '•ti'ht, hat 4 fvlimliT. C i;i-kup|i<-Iti:' RSflfr mv\ ein 7wciaf'hsi£rfs nn-hfresfrll. Si.' ist für den 
IHeost auf der Schwarzwaldbahn beetiniint, wic^ luit Tender t und vermag einen Zug tun 147,5 t 
Gewidit swiMslien HamMb ond Bönnien« mit tiatt Oeadtwiikdif kdt T«a 80 km In d«r Stande «n befltrdeni. 
Pie Thalfafart • rli li^t inlt cincr Geacltwindigktnt, die nicht selten Tfi bi« 80 kin erreicht. — Karze 
Selueibnn^' mi' fRe\uf> f'i'ni'riilf' de ehcmins de fer 1895, II, S. 11 u. 12.) 

Achtfucü-gekuppelte LoeoutoUve mii r«nler«r LsufMhse. Diese in den Baldwixt-Worlu ffir 
eine BntiUinit^ Bnbi von 1,6 m Spurweite erbnute Compeand-LoeonotiTe bedtit 4 (^linder naeh 

Vaadains Biui.irt; sir wioffi 74 t und kann bei ciuciu gcsanirnt.n ftailstande von 6,86 m bozw. ein- 
scblieMlicb des Tenders von 1^,7 m BAgea tod dl m Halbmeawr anstandslos darchlaofen. — Mit Abbild. 

(Enpneering 1805, II, S. 45.) 

Dleschmalttparlir^Locomotive der „Gas Light and Ouke Compagny", erbaut von W.C.Bagnall& Co. 
in Stafford hat eine Spurweite von 2* s 01 cm; ihre Tier Bftder sind 14' = dö^O cm hocb; die Cjiinder 
haben 5* as 12,7 em SofebniMMr, 8* «*• 90.38 em Hab nnd liegen aneeerhalb der Rahmen. Oewicbt iit 
uidit angegabco. Die SebieDen wiegen 14 Iba per jaid (rond 7 kg pro m). — Mit AbbiLl. 

(Engincering 189'), I, S. 741.) 

iUe .StiajrloeomoUre findet aaf anicrikaoisehen Balineu stetig mehr Eingang. Sie besitzt drei 
aweiadwige Ihaiigartdl«, welche Loeamotiv« nnd Tender tragen. Die verttkal angeordneten Gyllnder be- 
finden sich in der Mitt^? nnd zwar nur auf einer S.. iti' iI.t imotiv«»; ihn» Knlbt-nstanpf-ii w!rk<nv atif 
eine entlang der Locomotire laufende gekattplte Welle ein, deren Bewegung durch Zahnradgetriebe auf 
die TreibxSder aberlragm wird. — Vit AbbUd. (RaOnad gawtte 1805, B. 514.) 

Meran's bieg^uime DanpfrohrTerblndnng hat sich bisher sehr gut bewährt. AnsfDhrlidie 
BoeehTeibniig nut \u■r:^\»■ mü-^vT Pr .lM'-Kr;.',;luii--M>. - Mit Abbild. (TTiulT.tarl i^i^tte 1895, S. r,t5,,) 

Kenere kuhleoladetorriehtangeB für Locomotircn. Bv^chroibung der .Anlag« in Rast Albany 
nur der New-Yetk Central and Hadeon River Bieenbalin. — Vit Abbild. 

(«ailr-a,! trarrfte 1895, S. 557.) 

Dlo n«ac>iit«u Loc«raotir> nnd Wogen 'Tjrpen fftr »«bmalspnrige El8«nba]inen. F. Zeznla 
beepiidit eingehend «nige der neneateo Conatmclaonen, welche den gegenwirtigen Entwidlangflgnd der 
schmalen Spurweite in würdiger Weise rpprä*entiren. V. n I. omotiven werden beschrieben: Klose's 
ffinfiach gekuppelte GOterzugslocuinotive. Locoiuotive mit gekuppelten lenkbaren Acbaen und Ausgleichung 
der Badbelaatong an den Endachsen Hvstem Klien<Lindner, die drei- nnd Tierflwb gekuppelten 
LocomotiTen System Oes torreicher, die Drehachemellocomotive mit Tier gekuppelten A Iim o System 
Hagans, die romjioundlocomotive von Mallet, die Cumpoundiocomutivo mi Meyer, die Personen- 
aagslocomotive der k. u. k. Bosnabahn, die ConipouudlocomotiTcn der norwegischen ächmaUpurbahneu i 
von Wagen werden bcepredien: Petionenwagen von Ringheffer, die Eiaenbabnwagea mit düraetf»- 
kuppelten Drehgest Hin Sv>t. la S rh ui id t -Bell , die Wagen vr-ii Klitt X CfMiiii. in NUmbefg, die 
Persvneuwagen System Dccauville und sohlieeMlich Terschiedeue (jQterwagcu. — Mit Abbild. 

(Zeiteebr. f. d. gae. Loeal« n. StnsMmlahnw. 1805. 8. 118—145. 

RauchTerzehmngs- Apparate fUr Locouiotlren System Thierry. Beschreibung derselben. 
Auf der Aussig- TeplHser £istubahn haben «ich dieee Apparate ao gut bew&brt, dass deren allgemeine 
Einfahrung beeehloesen warde. lOertnr, ESNobdinitg. 1805. 8. 810-812.) 

Waldken tat ile nmlmiirfcit» Wagnatype für StaifbiAaeii mit BBekslflht anf dl« Be- 

triebttart. Intr'ni-'ir K. Spitzer tritt in entM'}n. ^Lnrr Weise für das IntiT'-nTTimimicationefljitera ein, 
deaaen angebliche Vurtheile im Vergleiche zu dem Coupesysteme eingehend erOrtert werden. 

(Oeaterr. Bisenbahnieitg. 1885, S. 841 n. 840.) 
Neuere Retriebsmittcl für Kleinbahnen. K^rl Ei ■ nl. ilm Director Brett mann beschreibt auf 
Ornnd der Mittbeilungen im 10. &gänzangsb.t)ide zam Organ für die Fortschritte de« Eisenbahuweseos: 
die 4achaigen Tenderlocomotiven nach Bauart M e y e r für die aSchaischen Sehnalaparitahnen, jene nach 
System Klose, die 4 achsigen und 4 fach gekuppelten Tcnderlocumotiven der wOrtti-inbtnrgisehen Staats- 
eiaenbaha fttr 1 m Sparweite, die Sachsigen Wagen der Beichseisenbabnen in ElMas-iotbiingon von 7^ t 
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T^i^fthiglmt tb Bdmen tod 1 m Spwwcft», die Wagen der irtittenbergieclMB StaiAilMlin mit 8 AefaMB 

and 10 1 Tragfähigkeit und mit 4 Achsen und 15 1 Tragiuhigkeit für die Sporvelte TOII 1 m, dcB Bollboek 
von 15 1 Tngfiiliigkeit für die Linie NcKold-Altenstei«. — Mit Abbild. 

(ZdtKtir. f. Kleiabahnen 18115, 8. SQ9-51&.) 

Ein Aus^cug aus dem obon citirten Derichte, aber vurwiegcnd in Bezog auf die Hitnptbklmai, flndct 
eich auch mit zahlreichen Abbildungen in .St;ihl n" ! Kisen* 1895, S. 803 sl'2. 

Neaer oorabiBirter ScMaf» und Salonwiigeu amerlkanlMlier Art. Bomerkenswerth int die 
eiiiliMslM, bmdlielie OdBetraetion behoft echaeller BeKbaAiDg litm elaatteehen Lagen dnreb FUmg der 
lUtntaenkiMen, aowie der SHif «nd Blckenkiaaeii mit eomprimirter Luft. — Mit AMil.l 

(Uhland'8 Verkehrazeitang 1895, S. m) 

DI» Wageii 4«r WI«badeB«8chwilkaeli«Ba]ra eignen riA gtns besonden ttt Zweeke der Ver- 
gnflgungsrei^enden. Nach dem PurcligangSRjrstenie erbaut, erweisen sie sich mit ihren breiten, fast di« 
gHnze obere Hälfte der WAnde MafftUesden Fenstern als echte Aussichtawagen. Die äitae aiud meh 
Coap^eart gegen eimuider gestellt. Aoilailang sehr bequem und reich. Der Kasten raht Mif zwei vier- 
ndetigeil Drehge t.llMi. - Mit Abbild. (TJhland« Verkehrszeitg. 1895, S. 339.) 

Scbnialsparlge ElMnbabBiragen ^ erbant dnroh die <1I..ui;cst<>r Railn-aj Carri»^e and AVlil'oh 
Cumponj limited, enthiUtCQ 2 Abtbeile, welche durch einen kleinen (juergang mit Waschraum und Abort 
getremil aiad. Sie fteien je 88 Penenen wid ndun auf awei fimtderigsn Drebgeeteika. Omae Leiebtig- 
keit Und ToroehTTiP Au^fülinui? i^intl benierVL'iiHW.rth. Vit Abbild. (Engiiucriiif IW.I, I, S. 7'27.) 

Offeaer Gttterwagen mit Rahmen aas Stablrülireuj erbaat von der Laucastcr-Roüwaj-Carriage 
and Wagom-CoiniHuij. Beaehrabang dieeea aaf iwei Drefagaetellan iahenden Wagene. — Hit AbbOd. 

(Engineering 1895, II. S. 113 u. 114.) 

Kohlenwagen mit Trichter» erbaut vuii der Bnffalu Car Mannfactnring Co. far die Lehigh-Vallejr- 
BaOniad, wiegt 28000 Ibe n 12,7 1 und bat eine l'iagkraft von 60000 Ib» - 27,2 1 ; seine GwiammtUBge 
betrigt 81' ^ 9,45 m ; er ruht aof awei viflRlderigen DrehgMtellen und ist mit der Weatinghonse-Bremae 
an«ge»tatM. — Mit A>>'i' l (R&ilroad gazette IS?-', S. 477 ii. 478.) 

AuHgefiihrt« EupplniiKen der Tramwaj« and Schmale|»arbahnen. Es werden eine Reibä von 
Kni^Inngaqwtemen unter Angabe ihrer Betrfebeorle abgebUdel tind kave beeehiieben. 

I : • iKil.-r» f. Gewerb« n. ]hu\\ . l^on, IT. <?. ir,5 u. IfiC.) 

Centrale Z«g> und Statut i»rrichtuui; fUr KletubahAwageB) System Jortsaen. Vortheile der 
AnecdttOBg aiud: Weigfdl einer bcaaodareo Zugfeder, Möglichkeit der genanen Bnitdliing der Bnflbrent. 
fentang, Elo&eUirit and leichte Zagia^^keit — Mit Abbild. 

(Keitachr. f. iüeinbahnea 1895, & 473 a. 474} 

BrenaeinriebtnRgen im ElMabahnwaaeB. 

(Zeitg> d. Vereins D. Eisenb.-Verw. is.i". S. »45 u. 556.) 

Schutzvorrichtung an Sfr»HS<'nbiihnwiuren, .System Clnra M. Beebe. besteht aus einem b?- 
aouderen, auf kleinen IloUea laufenden Gesteil, das vorn an den Motorwagen angekuppelt i»t und an 
idnei» verderen Ende swei gebogene Arme beaitxt, iiriachea denen ein adunalea, pneumatiaelieB Kiaaen 
liegt. Mit AliMM. (Uhland's W-rkehrszeitg. 189.\ S. 2as.) 

SvhntzTonicbtnugen an Straaeenbahnwagen. £e werden bescbriäbsn: 1. i^chtitiTorrichtangen 
inm Auffangen der anf dem Geleite beflndliehen Penonen nnd awar die Bniiditungen bei der Wereeslor 
ft Shrewsbury Kailwiiy, die Construetion Kobin's. die Pfingst- und die Eujjhratfender and 2. die Schutx- 
Torricbtungeu an den Rüdern, damit dieselben nicht aber die umgeworfenen l'erüonen hinüberfahren kOnneo. 
Weiter gelangen einige gans neu^, von den Torbesohriebeaen FHOgvorricUtungeQ abweichende Constructioncn 
cur Darstellung und zwar die KiW ai k fender, die Crawfoid fcnder und die in Kemgcheid augewandte 
Con.structiun. Si-hlieü.-;Iirli \\h\] ciiie l'eihe V in S\>Si r??<'n nTiir<>ffthrt und wprdpn iVir Qurlli n lji z<-ichnet, 
(wimeiat Street Uailway Journal) ma denen die näheren Üaten hierüber entnommen werden ktSnnen. — 
Mit Abbüd. (Mitth. d. Ter. f. d. FSider. d. Leeal- n. Stnaaenbahnw. 18»S, S. 784-784.) 

Uebar SchmierUe Ar Elaeiibialuiwagen. Von J. < t r o k « m a n n. 

OMtaebr. f. d. gea. Local- u. ätrasMinbahnw. lS9ö, S. 145— läl.) 

Bnbehmg 4«r Stnunen- waA Klelnbatae«. J. Stadtlander erSrtert tttnidnt die Prägen, 
ob die Beheizung der Tram- und Kleinbabnwageii öberlianjit nothwcndig ist „iiä »eli-bf» die Vorbcdingun^'cn 
f&r eine wirklich zweckeutaprecbende Iletsmethode sind. Hierauf besehreibt er Ann neue {^ystem der 
Dentaehen WagniheiiungB' mid GUthBtoff-Gcadlaehaft, daa Ixveita ausgedehnt« Auwendung gefiindien hat» 
(Mitth. d. Ver. f. d. Fürder. des Local- n. StraMMtbahnw. 1886, 8. 1078—1060.) 
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HelzangSTorrichtniigmi fllr £l»r>nbaiiiinageu, S^Y«t4;m Ob. Bonrdon und Safetj Cor Heatiug 
•nd Light«idiif Co. in N«w-Tark. — Hit AbbfliL 

i'l'b ?aTidV twini. 'Rnn.^^chnn «;. 174 u. IT.'j.'i 

Praktiaeii« SitoT«rricliUuig In Trambahnwagen. Die beiden Sitzreihen sind so angeorcttict, 
dmn die Sit» abweclnelnd Vitt Vi ^«r Lingre gegen einander veneboben aind ; ea hat wmit jeder Fabigiat 
seinen geionderten, be»tininiU'n Mutz. — Mit Al>l>ild. (ühland'H Vcrkelirszeit^. 1H95, 211.) 

Kln]i'fibrll«skeB«AbMrt tob 0. Poppe. Eignet sich auch i&t di« Verwendung in Eiimbahnwagea. 
Mit Abbild. (Organ f. d. Fortscbr. d. KäwnbabkW. 1895, 8. IM «. SSSJ 

Y. Bahnhofsaiüagen. 

KaBHiUUnis der WiMentattoii 4«s Itahalwlb MootaHBr. I>er Waanrbottich hat 5 si Dmdi- 

iiuwiT, der HiilbjneiM.T d<'r kuffflformigen Anarundong dos Kodcnü bctrilgrt (gleichfalls -Vni. die Soitonbllia 
2,50 m, der Nntatiuhalt dO m'. Der Unterbau ist maanr und von achteckiger Grandfomi. — Mit Abbild. 

(CentralbL d. Baaverw. 1895, 8. 425.) 
91« TergiVawniBgnrlMlIflB «tf «mb Oathshitkote Ib Pfeite. — Mit Abbild. 

(Rvvufi technique IWi, S 300 -302.) 
Die Eisenbahn- und Doi4'Aniag«n von Cardlir nud Umgebnag. AosführHche B«8cbr«:ibaog 
voB A. ▼. Loehr. — Mit Abbild. (Oeaterr. SlMMibafanieitg. 1895, 8. 818-831.) 

IMf T'nton Tcmilnal-Station in St. Lout«. Sninnitli'-li'' rimiiüniJrinl-Ti Bahnlinien hnlm ttnier 
rechtem Winkel gegen die Station, deren groMWrtiKe Anlage ausrübrlich betschriebi^n wird. — Mit Abbild. 

(Engineeringr 1895, I. 8. 684 v. 689.) 
Der Uuihaa BBd 1er Betrieb 4ee r<>ntraI>Per!wnen-Rnhnbore«t in St. Louin (MiüMoarl). 

(Ann. f. tiewerb« u. Bauw. 1895, Ii, 8. 183 u. 194.) 

YI. Eiscnhnhn - H('triel>. 

tJelM^r einige bei der Babanntorbaltnng erprobte Gegen»tiade. Von Seherenberg. Be- 
•chreibTin»; der Spitsbacke nrit anaweebRelbarer Spitze und ihrer Terrollkoninninng cur llmTerailliaelie, 
«oitt T- ■ iiii ,> Kübels fOr Abortanlatfpii nach dem AbfuhrsyÄtem, einei Schneezaunes au.s ITusten mit Geflecht 
aus Telegraphendrähten nnd Weidenbflscheln, ei«f.'! Hela;jes fOr Wegeüborjfiinge, einer sehr oinfiu-hen und 
wirksamen Spuratange und scbliesülich ciuc;s Mittels zur Couücrvirung der Hvhwdicn, dos in der Uebcr- 
(treBBBg der btitenn mit eiw MlMbang ava 'BmcAan, Knpfervltriol i&d Kodiaah beatebt Sa* Kittal 
dflrfte aicli bei alten Scbwellan mit begüuunder Fiolnisa a)« ^ 'hr nut7li>:h nrivri^en. 

(Zeitschr. f. Kleinbahnen 1895, S. 578— 581.J 

8iBi kel SecBBilrbafetteB Vd.egnq>lMB- «der Te1eiilMn«'B)BrlclitBBfeB TonBilebeB I Ea werdcB 
allfl jene tfaiatände erlintwt, welche ftr Telephon-AnlaKen «precheu. 

(Oesterr. fiiaenbahnieitg. I«f9&, S. 213 u. 214.) 

AnweBdwBg moMler FtfiKelepieBe bei den BtoenbahBon. — Mit Abbild. 

(Mittii. .L Ver. f. d. Fi.rder. d. Local- u. Str.i- rnbahnw. 1895, S. S.>a— 859.) 

Der Elüenbahnunfall bei Oederau nnd die Jetzige Si(,'niilurduttng. Banrath Bevor hält es 
f&r nothwendig, doss bei einem vur einer Statiun haltenden Zuge der weithin sichtbare Haltemast nicht 
neben die S^tee. aondem aeben den SeUnaa das Zngca geMct; ar aaiffleblt daher dio AnfMdlnng doppelter 
Abechlusftr la'rn].hen. iZ-iti^. d. Vereins D. Eisenb.-Vcrw. 189.% S. 685 u. ) 

tilotnen snr HIgnalordnang. Iktricbsdircctor <i. K«cker h^t dan deuteche Sjrstem der mehr- 
armigen Sfgnatniaate hiebt Ar einfaeher nnd veratlndb'cher, ala daa System mit nnbaaehrinkter Zidit der 
Signalarme; auch sind die drei Anne in vielen Fällen nicht ausreichend. Dem Verfasser irMlnint in 
den in Prenssen snr äignalordnong erUuuenen Ansfttbningsbeatimninngen die Bodentang der Signale am 
Bignalmaste für den TioeomottTfUhrer nicht genDjrond herrorgcboben ; die Anwendnnf Ton Naduthntunga- 
algnalen in der durch die .Signalorilnaug vorgesehenen F«nn hält er nicht fSr aweekmäs-ii^; BchliesMlich 
empfiehlt er die .Aufnahme einer Beatinunnng Ar den Fall, das» an einer Stelle, gewöhnlich «in Signal 
gegeben wird, ein solches fehlt (Arcb. f. Kisenbahnw. IB'Jö, S. 793 - 802.) 

Skktrtaehe WelcheB> BBi StgBfllateUaBff «af Bahahef Fremat imt SleaieB* Halake. 
Bemerkennwerfli wipron der Verwendung dar Djnamomaacbiae all Antrieb der Bewegnng tob Weiehan 

ZtitMkriA r. Local- «. SUmimUIiimb. 18M. ' 18 
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and Signalen ; die Uebenetzung der Drehbewegung in die fortschreitende erfulgt mittels Schnecke, Sciinecken» 
nd anl Kurbel. Erfolg Mlir mlHtdeiMtoUaid. AnafUirlidM BtadirenHuig. — Wl AbbOd. 

fOrcan f. .1. Fort^rhr d. F.is.-nl.ahnw. \m, S. 162. 180, 202 u. 218.) 

Hall 's Boraale» Oefahr^Stgiial-iiifst««! wird ausfatirlich beiichneb«o and dargeat«IU in Engi- 
memg 1896. II. S. 179^182. 

Terrollkoninnang von St«llwerk)taulag«n. Die Finna C. Stahnier in Geor^niaricuhOttc hat 
neneidingi einige Verbesaemngen an ihrem Signal- nnd WeichcngteIUyat«m angebracht, di« niher be- 
schrieben ««rden; «ie b«tniffeii: Am DnhlmfqMnwn'k, div Sperrang der FahrBtrawe und Gontrolrov- 
richtung b«i Bruch der VVVichon-DrahtzQ^e, dte Wdehoihab- oder Sperr«chiene, den \Veichenst«lIhi-bel 
und das Hakenweich.-nsrtil.i-v - Mit AlMH. (CetifrnlM. <]. Banr^nv. IMi-, S. 351» u. .r.:i) 

Weiehensignal für doiipeit« krf'uxungsweicbeB« Ks bcstctit auh omer i^ati'rnc, welche anf zwei 
«iaaiider gegmAboilJcigendfin Seiteii im .obera ThcUe j« ein» raehtediiga, auf den beiden andenn Betten 
im unteren Thcile je eine liejjcnfle ^i'rVi~,i,'kic.' Ocffnung h., <itzt : im Innern l.l-st sich ein Schirm mit 
bogenförmigen Blenden, die hinter den Oeffnungen des äusseren Lateroenktirpers erscheinen können, auf- 
und mcdereeliieben. Bei UmalelliiDg der Tier an einom WeiebcncDde Ueg«nd«ii Zungen, frifd der Signal* 
kOrper um 90*' gcdn-ht und bei IIinsK'llung der anderen vier Zungen der Schirm auf- und niedergeschoben. 
Durah Oombination der Bewegung der T.ftt-^n>e mit jener de« ächimiee können nun ontJiprechend den vier 
einseht heisnstetlenden FabrBtramen für j> <u Fabrtrichtiing rier einielne Signalbilder hervorgerufen werden. 
— Mit Abbii4 (Ann. f. Gewerbe u. Bauw. 1895, II, S, 97 n. 98) 

Die schnell ««irkende Westlnghoiue-Bremse. Elrgebnix» <1.r V-rsucho, welche anf der North* 
luiütern-itailway mit diener uuU mit der gcwübnUciteu Brcniüe durchgeführt wurden. 

(Engineering 180$, I, 8. TOS.) 

Terwcndnn? TOn Hf-mnusohnheo im TonK-hlehediennte. Krürtfrung über die Wirfcnng der an 
verschiedenen Arten Ton Uemuiachahen Torhaudenen vorderen KoUc. — Mit Abbild. 

(Organ f. d. Finrtadir. d. Eieenbabnw. 189$, & 287 m. 2S9.) 

Elektrischer Antrieb In der nahnhofsansstattung d«r UmniHiilBfitfii Hntiintey für Spilla, 
Drehaeheihen, Arbeibtb&nke und Kräbne. — Mit Abbild. 

(Or^an f. d. ForUchr. d. Eisenbahnw. 1895. S. 243.) 

Die Anwendung der Marke im Dienste der EUrnbalin. Ii. Hlawatuchek erSrtert dia reu 
ihm voirgwachlagene Sjratein und sucht die gegen damelbe erhobenen Bedenken zn widerlegen. 

(Uebterr. Eiaenbahnzeitg. Ü. 402 u. 409.) 

HnMcto BliMhnliB>8eliiMlIlhhrten In Engbai ud Ametlka. AnefUirliehe BeBcbrelbung der 

\Vettf.ilirt^n, \sv1i,'li<' im S.minn.T 189.1 auf '''-!lin4enlinie L<)nljii-Filiiilniri:-OI;i>L'<iw iin.l imf d.T Wr4- 
küDtvuUnic über dieselben Orte durchgeführt wurden. Vei^leich der Fahrten mit jenen im Jahre ISUÜ. 
RrBrternng der Folgen^ welche die Efgebnine der englieehen Wettfahrten fBr die Yerbewerang der amen* 
kaniaobeD Schnelhugsverlitltniaae hatten und Darstellung jener Lehren, welche aus den geschilderten Vor- 
gingen sn ziehen sind. (Zeitg. d. Vereine D. Eisen b.-Vorw. WJü. S. 773. &ai u. 817.) 

Dl« ElMttbahnwettfahrten In Sehottland. (Engineering im,. Ii. 8. 346 n. 247.] 

Im Wcttranam IinndOB^Abwdeen. Ausfuhriicii, i >{>rsteiiaog von W. M. Ae Vorth. 

(Zeitachr. f. Eiienb. n. OampiMhiflr. 1895, 8. 975 n. 891.) 

VII. Statistik. 

Das Eisenbahnnetx des Dput»chen Reiches am 15. Mal 1N05 umfaiist.- i' 9H.'i km, wovon 15238 km 
zweigleiüig. mkni drei- und ü6km viergleisig sind. Die Yerthetlung auf die einzelnen Staatttgebiete i»t 
tabcUariech daigestellt (Zettg. d. Vervina D. Eiaenb.'Verir. 180&, 8. 524.) 

Statistische Narhrii fifm iUht dte anf den Itahnrri des Yeroin<; DentMlMr'BbnaMUlVnr> 
waltnngea im Jahre 1894 vorgekommenen Aehabrilche und Acbsaabrüohe. 

(Zeitg. d. Vereine D. BtaeRb.-Verw. 169S, 8. 744 n. 74Sl) 

Bptriebsllingen der den Bahnen des VereinH Deutscher Ei.sonbahnrorwaltnngen aa 1. JM 
mw» nntentellt«« Htreckc«. 77 EiüeDbahnverwaUuugen mit inaammeu 793$i,UUkm Bahnen. 

(Zeitg. d. Vereins D. Rnenb.-Verir. 1895. 8 SS» o. 599.) 

Die GUterbenegnng auf deaUchcu ElnenhallBn im Jahre 1804 Im Vergleich sn der iu den 
Jahren IttÜt, 189S nod mU (ArcbiT f. Eieenbahn«. 1895^ ä. 7^792.) 
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Xir EnMitoranr md V«rv«IMI«4l|raB|; 4m premMen 9UmMium\tümgmitam» Mit- 

tlwilingcil ftW dio wirtbKlwftliclw Bedeutung der einzelnen neu herzustellenden Linien, 

(Zeitg. d. VereiJW V. Eisenb.-Verw. ISW. S, 512 u. 613.) 
Die Eisenbahnen in Elsass • Lotlirinir<^n and dl« Wilhelm •Laxemhnri^r HmbImÜIMII im 

Rechnungsjahre 1894/95. (Zoitg. d. Vereins D. Eisenb.-Verw. 1895, S. 837 u. 8:58.) 

nie Eiscnbnhnen Im QrMihMMftllllin B«4en im Jahre 1)^9^. n< '^aniiutlänge 1443.99 km, 
«Iu)>|>elglcisi^ 5öl,5Hkiu. (Archif f. Eisenbahnw. 1S95, & 803-810.) 

DI« MrlelMMrgtliBfMe der fsttmamm MemIdllMiMB Bbrnbalmen im Jahr» IBM. 

(Oesterr. Eisenbabnzeit.: - "■' n "m; ' 

DI* B« rlebwrfebaiasie im Jalire VüW Mf d«ii fetemlehiwIieB und »uf uriMihen i:iN«ubahn«n 
im VeryrMcbe zu jmco ft«ndlindiiehcr Btlmco. (Ocateir. ESaenbahnseitg. 1886, 8. 899—4081) 

ücibenbht der in Owtarrtkli «n Bad« des Jahres 1»94 vorhandenen SehleppbikMn. 

(Zeitschr. f. Kleinbahnen 1890. S. 49B— 500.) 

Uebcr den (pefenwSrtlgen Stand und die Betrlebi>erip«bnis8e der nngarl-Hchen Localbahnen 
fir du Jahr IMt. (Zeitsohr. f. Kleinbahnen 189.}, S. 42:i-427.) 

Kleiubabnweflen in l'ngnrn. Vun Infrr-nifttr r. P.iilii^'li. l^uj lictriub^lilni,'»' <h'T KI-muLuImi' n 
betrag Kude 1893 rund 2216 ktn und zwar 2(52 km 8ehnials]>urbahnen, 171 km .Stadt- und Uemeindebahncu 
ond 1788 km Tndwtriebabnen. (Zeitoebr. f. d. genminte Loeal- o. StrtMwnbabnw. 1995, S. 1$1— 154.) 

Engliitche Elitenbahnstati»tik fflr das Jahr 1894. V n W M. A wnrth Länge der Eisen- 
bahn«n 33641km, hiervon waren 18330 km doppel» oder mehrgleisig. Die Vcrzinsang d«8 goeammten 
Bnciibibiik«||llalea betraf ca. 8^87 PtaceBt. (Keitacbr. 1. VSamh. o. Damphcfaiflr. 1895, S. 747—749.) 

BetriabaeriatalM dar Mcha growien franxüskchen BahngesellMhalten far daa Jahr 1884. 

(IJevue generale de« cheiuins de fer 189.i, II, 8. 80—92.) 

Belgische Eisenbahnen. Mittheilungen Aber deren Länge, Anlagekuütcn, Betriebsergcbnisec, Uber 
d0t«n Baa.«imiellMiteB, Bber die Anoidnnag daa Oberbaoc« und über die Grüssc des Personen- und Glitct^ 
Tarkehrs. (Ei.u'IiieurliiL' I, S. 723 und U, H. 2^) 

l>i« XlcliibaJuieii In Belgien in du» JaJiren 1886 bis 1894. Zo Ende des letztgenannten .lalune« 
betrag di« Uafce «Her Babnen 1909.1 km. Din ABlagdrasten beliefen riA aof S8O9tO90Pi«a., di« Ein* ' 
nahmen anf 5ru:>,::ifr> Frc-i., die Ausgaben auf -.^TTOnv": Fr<s. n.l'isi-t wurden TiijOtM^? 7ncrki]oinetcri 
im Betrieb« standen 253 I<ocomotiren, 716 Tersunen- und 1780 GQterwagen. — Hit drei Karten. 

(Zeitaebr. f. KIrinbnbinn 1896, 8. 459— 47S.) 

Die Straßenbahnen dt'>r Schweiz im Jahre 1808. (Zeitschr. f. Kleinbahnen 1895, S. 542.) 

Die Eisenbahnen in Spanien. Am 31. December 1892 bernnden sich 10874 km Bahnen im Be- 
triebe, darunter 1109 kui SehmaUpurbahnen. Kurze Mittheilungen aber die lietriebscrgebniiae der Haupt- 
bahnen. (Arohiv f. Elsonbahnw. 1895, S. 845 - 848.) 

Die Flnenbahnen Skandinaviens Im .Tnhre 1892 '93. Gr^annutlänge 124Slkm; bierronentfaUea 
2(»87 km auf Dfinemark, 8782 km auf JSebwoden und löii2 km auf Norwegen, 

(ArcUv f. Blaenbabnw. I88S, 8. 811-886.) 

Statistische« Ober die Eisenbahnen Kus^^lands ans dem Jahre 1892. Mittlieilnngen ühor Rnll- 
material und denen Xieistongen, Ober Umlaug des Vvrkebr», ftber die Ausdehnung dee Bahnnetzes und 
die flnandellen Brgebniaae. (^itg. d. Terefm D. Eisenb.-Verw. 189$, S. 474—477.) 

Die Eisenbahnen Britisch • (MMteos im Jahr« 1802,08, sowoit Ii. >elben mit breiter Spur 
(5' 6" engl. — 1,676 m) und mit Mcterspur ansgefiUirt sind. Gesamnitlängc 29030 km, davon waren 1845 km 
doppel- und mehrgleisig. Mit gc«chichtlichün Daten und einer zeiehncri-sehen Daistellnng Ober Anlage- 
kapital, Bobeinnahmcn, Betriebnaoagaban, Uebmehiiss und Betrit-bslange fUr die Zeit von 185:)— 1888^ 

(Archiv f. Eisenbahnw. 1895, 8. 827 SU.) 
Die Elseulmbnen der aastntliaebea Colonie Weatralien liatten zu Ende 1894 eine Lange vun 
1851 km. Die wlehtigerea Linien wevden knn beaebcidien. 

GMt«. d. Vereins D. BieeDb..Veiw. 1886» 8. 518 o. S19.) 
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Biseiiliahiirttclitliclie Bntsdicidiugeii und Abhaadlniigai. 

ZätBclmft für BiaaibEluirtcbt, hennügcgcbcii vuii Dr. jur. Georg Eger, liegienmgWBtl). XII, BRnd, 2. Heft. 

BradAiL J. U. K«rnV Veilig. 1886. 

Im TwIiigendcD JamurheAe slni 64 ^riadMidungen iDitgetli«iItf davoo mehr als die 
Halft« von tetenrelcbtsehen, ungarisclum, sehwrizerischen, ita]i«Diseh4m, frantitoisehen and 
belgischen GerielitsbOfeD. Ans der Beilic der die StraasenbahDen betreffend«! dOrften die 
folgenden von allgemeinerem Interesse sein: 

1. Nach einer Eutschoiduug des Keichsversiclienmgsamtes lässt der Wegfall der 
Wittwenreiitc durch Tod oder Wipflmorheirathting der Wittwt» die bis dahin 
geücbmälerte lieate der Kinder in ihrem ganzen Umfange aiülcben. (Eutscb. 
r. 15. Oct 1804.) 

2. Das Keicbgigericbt bat in einem üitbeile Tom 10. Januar 1805 den fiecbtasatz 
bestätigt, dass die Bauabnabme dnrch den bauleitenden Beamten ebne besondere 
Hewillignng seitens des Bauberrn den Unternehnier diesem gegenüber nidit zu 

entlasten vermag. 

3. Die Verwendung eines gefölschton Tivilversorgungsscheines nicht nur nacf) 
g 3G3 St.-4i -B. als l'ebertretiing, sondern nach § 287 St.-U.-ii. ah Vergehen 
der UrkundenfHlschnng strafbar. (Entgeh, d. Ucichsgcr. v. 28. Febr. 1895.) 

4. Das eigenmächtige, durd die Beamten nidit besonders verbotene Besteigen der 
Plattform eines in einem aar Abfahrt bereiten Personenzuge eingestellten Per> 
sonenwagens kann niclit als ein die Haftbarkeit der Babn ausschlies^^endes 
eigenes Verschulden angesehen werden. (Urth. d. Heichsger. v. 1. Mint 189&.) 

Beiträge zur Auslegnni^ d r Verkchrsordnnng liefern die AbhaiiiHnnt^'on von Bahn- 
onicinl Dr. IJtMndl über § 74 Abs. 3 u. 4 und von Amtsrichter Coermann über g 37. 
Waluend let/ierur .^Ich für die Iiecht>beäUludigkeit des die Hattbcgrcnznag der Bahn ita- 
xfiglicb des Handgepäcks anfttellenden § 37 ausspricht, bekämpft ersterer die Gfiltigkeit 
der Abs. 3 n. 4 des § 74, welche durch Begrenzung des durch Artikel 401 u. 429 H.-G.oB. 
dem Absender eingeräumten Klagcreihts diesen Hestimmungen /ii widerliefen. 

Pi-r Wortlaut des Artikel 37 des Iiit i rtintionaleu Uebereinkommeiis lässt Zweifel 
darüber zu, idt der Scliadensherechninitf d r Werth des Gutes am Vei-sandt- oder am 
Erapfaugsorie zu viruiide zu legen, ob die 1 ransportkosteu zu vergüten seien. Alle in der 
Praxis hervortretenden Ansichten sudien ihre SbQlze in der Bntstehungsgeaebiebte und den 
grandlegenden Verhandlungen an dem Gesetze. Bahncondpist Dr. Ritter vonEautseb 
führt in einer eingehenden Studie aus, dass die Gesetzmaterialien keinerlei Aufschluss 
f,';! Ii eil. dir all'^^f^mi^incn EnclitsL'rtiiid^.'itz.' ;ihrr dir' Ansidit ri-chtfertigten, welche der Werth- 
bcrechuung den üaudclswcrtli dc;> Gutes am Vur:iuadtortc unter Uiozurecbnuog der Fracht, 

*) Gmom Eriivtemngea im ^etettea «nthüt di« trofflieh« Schrift v. Oeh. 0.-B.>Rkth W. Gleim 

Das O^mtz bi-t.r. «Ins l'liitnlro<ht von rrivatiist-nbahiu-ii und Kleinbahnen Berlin 1896. F. Vsbltn. 
Frei« gub. ü U. 20 ti. (Aoin. d. Ited.: VcrgL Jahrg. XUI, S. ^-96.) 
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ZUl« und floasläsen Uokosten zu Onrnde legt und davon den Werth des besebädigten Gutes 
am AblieferuDgrorie zur jLblieftrungBMit in Abzug bringt. 

In Deuerer Zeit bi vielfach - - ?.. B. bei Rosentlml und Gerstner in ihren H.ind- 
bQchern drs Internationalen Kisenbahnfrarhtrechb -— aufpfstillt. Jas Anwfisungsredit des 
Absenders im Art. 402 H.-G.-B. sei deasen einziges Verfüguugsreclil über das in der Be- 
förderung begriffene Gut Diese Abweichung von der firübcreu uUgemeineu Auflassung, 
Claas dem Absender bis zur Uebergabe jede anderweitige Bestimmitog Qber das Gut, soweit 
diese unr nicbt eine Erscbwerung d^ Transportas bedinge, zustehe, wird von dem bekannten 
Bearbeiter dee Handelsrechts, BechtsanivaU Dr. Staub, mit Becbt in einer Abhandlung 
widerlegt. 

Die Literaturüber^icht ist wohl eioe erscböpiende. die wesentlicberen NeuerscheinuDgea 
sind eiugeheadea Besprechungen unteraogen. 

Amtsrichter W. Coermann, Bolchen (Lotbriugen). 



Die Xlektriett&tBwerke als Centnlen für den Liebt-, Iraft- uid 

Balmlietrieli. 

Vortrag, gehilten in El^ktriacbfin T«rei& am 26. Novomber 1895 

von Dr. Xarttn XallMBB. 

Der Vortragende eriiiulerte an der Hand von graphischen Darst4?l!niig*^n. wolrh? 
Mittelwerthe der Ergebnisse von 7 grösseren Centialen darstellen, und den dazu gebörigen 
Zahlen zunächst das Verhftltoiss, in welchem z. 6. die LeistungsAhigkeit der Gmtralen 
SU den Anscblftssen, der grOssten und mittleren Belastnag steht Nach diesem Verhiltaiiss 
richtet sich die Rentabilität der Aiil;i^'i\ Wie unter den gi f^ebenen Verhältnissen zu er- 
warten war, zeifrt cinr- woitore ITebersicht, dass in dem l ukostcnkonto nicht die citjcnt- 
licbeu Betriebsunkosti>n tür Heizmaterial u. s. w., auch nicht die Verwaltuugsunkosteu den 
hervorragendsten Platz einnehmen, sondern die Quoten fttr Yerzinsnog und AmortisatioD des 
Attlagekapitab. 

Wesentlich gQnstiger wwden die ßetriebsergebnisfle werden, wenn die Centralen mehr 

zum Betriebe von Motoren und vor Allem zum Betriebe der Strassenbahnen herangezogen 
werden Die Ausnützutifr der maschinellen Anlage der (Vntialstationpii -jtf'iprit sirli von 
etwa If/g für Lichtbedart auf 23°/^ für Licht-, Kraft und Bahnbetrieb. Dabei sind die 
Maschineoanlagcn im Verhaliaiss« von rund 1 : 1,4 zu erhöhen. Der Yerfasaer spricht 
daher die Erwartung aus, daas den Elektricitfttswerken das Ziel vorschweben mAge, die 
fSraeugvng und Yertbeilnng elektrischer Energie ftr alle Verwendungszwecke anzustreben. 

Prof. Fr. Vogel (Charlottenburg). 
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Die SeemidSr-Slemeiite. 

Von Dr. Paal Seioop. 

III Theil: Ziiik>Kupfer-Sammler and Zink-Blei-Sammler. 

(W. Kuai>p. tUUe a. S. 1896.) 

Der Verfasser ist ein Gegner der modernen Jonen-Theorie, Wir vermögen ilim in 
dieser Rirhtiiiip nicht pan? 7.ü fnh^cn. da die Annahirip freier Jonen in Fllektrolyten im 
Stande ist, nuinche ilrKchcimini^cn, aucli rein chemische Keactionen, in einfacher Weise zu 
erklären, wenn gleich auch uns bii^weilen die Art befremdet, in der jener Hypothese Geltung 
zu sduiffiBii gesucht wird. Die Leser diemr Zeitoduriß dflrilen m ffieeer Zurttokveisung 
des Yttrfittaers weniger Interesse nelimen als an den experimoitellen und praetiscben Aus* 
fOhmngen 

Die Vereuche des Verfassers ühiiv den Kupferzink-Accumulator haben, wie auch von 
un.-* '^'■flpf^'pntlidi atiirt'iltMiii't wurilc, kein besonderes srünstitje.-; Erijebniss für die priirtische 
üraui-hbarkeit des Accuraulators m Tngp pofÄrdert. Wenn die Capiu ität einer <ol( hen Zelle 
bei einem üewicht von 9 Pfund (t^ngl.) niciit mehr als Ol Wattstunden (8. 23) betragt, 
80 ist das eben nicht viel Dazu kommen die etwas nuislillndlieben Voiricbtungen vom 
Erwärmen der Zellen beim Laden und zur Ciiculation der Fliissigkeii 

Zwei weitflre Capitel sind dem Zink-<« Blei- und dem Gas-Aoeumnlator mit Platin- 
sehwamm als abeorbirendem Mittel Ar die Gase gewidmet. Vorläufig durften auch diesa 
dem gowOhnlichen P 1 a n t ^ 'sehen Bleisammler keine grosse Concurrenz l)ereiten. 

Am meisten werden von unseren Le^'crn voraiHsiolitlioli die let/ten C;i|>ite] iles Hiielies 
gelesen werden. Pasjeni^'e üher die elcktiiselie Heleuehtung von Kisenbaluiwagen ist nietit 
nur mit Beschreibung au-sgeführtcr Beleiichtungssysteme ausgestattet, sondern auch mit 
vorgleicbenden Eostenangaben, Daran scbliesst ddi der Betrieb ron Wasserßüineiigen 
mittels Aceumulatoren. 

Der letzte Abeebniti endlich bringt den Betrieb von Strassenbabnen. Hier werden 

Vielen die Tabellen zur Berechnung der mittleren Arbeit willkommen sein. Die Betriebs- 
art selbst sieht der Verfasser als die einfachste, sicherste und eleganteste an. Himiernd 
stand bi.vlier aber der l instand im Wege, dass die Amortisationsquote der Aceumulatoren 
/.u hoch war, d. h. dass die hllektrodeuplatten uueh zu wenig dauerhaft waren. 

Prof. Fr. Vogel (ChariottenburgX 
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B«H«htlgimg. 



Bei dem Ib H«A 2 d«s XIY. Jahrganges pro 1B95 dieser ZelteeliTift rerHBnt- 
lichteB AnlsatB .Ueber öeterreicbiscbe Bergbaboen* ist, wie t«d der B«dactioD 
der Oeeterr. Eieenbaba-ZeituBg mitgctbeilt wird, leider diese letztere als Quelle nicht an- 
gezogen worden, was darin begründet ist. da-s, wiü auch in dit'-im Artikel angegeben, die 
holländische Wochenschrift Inpeniciir'- als C^u> llo beaützt uud citirt war, da.^s aber in 
dieser letzteren die Quellen -Hin Weisung auf die Oe&terr. Eisenbahn -Zeitung unterlassen 
war, W9ß VBB naifiilleh nicbt befamot seio konnte, weebalb biennit der Qndlen-Kaebweis 
naebgebolt wird. Die Rtdaetton, 



Betrieb»- und OeMchäfta-Kr^ebuisHe. 

t) Loolbahn « Actt«DgeseU«chaf6 in Kttnohm. 

Die von der Direction der Localbahn •ÄctiengeaeUflcbaft in heutiger AniSdeblnatha- 
dtsnng TOi^egte Bilanz pro 1895 weist naeb Dotining der Amortieatioas- und Eroeiie» 
raqgefonds- Conti und nach den Abecbreibungen mit zusammen M. 136181. — einen 
Nettogewinn von M. 400 532. — aus; es wird vorgeschlagen, hiervon Dividende 
{gfgm 6« ,«/^ im Vorjabre) zu Teribeilen imd M. 19247,— auf neue Kecbnung vor- 
zutragen. 

Wenn tooti enieltnr Hebretnnabman gegsnflber dem Voijalire die Tertbeilung einer 
um IVf */• geringeren Dividende ToigeseUagen wird, eo bat dies dnersmts darin Minen 

Grund, dass der Bahntransport und die Bahnunterbaliung ausserordentliche Mehrausgaben 
erforderten, andererseits die unpflnstigen Witteriingsverhältnisse des Frühjahres 189o im 
Allgemeinen und die aussergewöhnlich sclilechte Getreide- und Zuckerrübonerate ins- 
iMMondere in Westuugaru einen theilweisen Eiuuahmeausfall nach sich zogen. 
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Die belgltelien Tlelsalbalmeii n**) 

Von Cnrt Merktl, BwiineUiter In Hamburg. 

A. TeehnisdiMr Betrieb. 

Bahnhofspersonal. Wie in der Abhandlung I bereits ausgeführt worden ist, be- 
schränkt man (riainpntlich in neuerer Zeit) die Bahnhofsgebäude auf das kleinst* Maas-?. 
An den Zwischenstationen ist in der Kegel weder ein besonderes Gebäude für den Aufent- 
halt der Pasaj^ere noch fOr die ITütorbringung ton Gütern ?4H'li»iid«n. Di« Besitier der 
flwt «uanthnuilo« an den in Betracht kommraden Punkten befindlichen oder bald «itstehenden 
Gastwirthschaften üben im Allgemeinen die Funktionen als Bahnhofsvorsteher am. Die 
Vergütung dieser Personen ist eine p^lir kleine, vielfach erhalten <li(scll>» n lilicrhnnpt Vpinf 
ETit5fch!ldi?nn?, ja der Fall i«?! ^w^-ax nicht ganz selten, dass «irh rtTsoiu ii eilneten, auf 
dem Terrain der Eisenbahn auf ihre Kosten ein Gebäude zu errichten, um in demselben 
«ine INIttliNliaft an betreHMB. In iSmuf^ BAosem «ird dann der Warteraim fvlr die 
Paaeagiere vorgeaeben. Die Wirthe geben die Bedinfpng ein^ das« des Qeb&ude nach Ablauf 
einer bestimmten Reihe von Jahren, (15, 20 oder 3<i Jalirc) in den Jiesitz der Gesellschaft 
übergeht. Die Bahnhofsvorsfolier hofliencn das- TeU'iilion, dus ;iusii;ilmislos auf je«:lor Siiitioti 
vorhanden ist. Telegraphen- Leitiin','t ii und -Aiii';nat<? sind auf keiner Linie in Benutzung. 

Zugpersonal. Das Polizeiregletiient vom Jahre 188(), welches den Betrieb der 
belgischen Yicinalbahuen regelt, schreibt hinsichtlich des Zugpersonals das Folgende vor: 
Die LoeomcüTe mvss ron einem MatdiiDieteD «od einem fltiser bedient irerdoi, welche 
die hierzu erforderlicben Kenntnisse bestfarai. 

Jeder Zug muss unter dem Befehl eines Zogfährers stehen tmd TOd der ndtbigen 
Anzahl Schaffner und BreniRpr bcglpitet sein. 

Am Zugende muss sich ein Scbafiner befinden, der immer mit dem Locomotivführer 
in Yerbindnng ist. 

In Wirklichkeit besteht das Zugpersonal in ixse Begel aus: 

1 LocoraotiTflIhrw« 
1 Heizer, 
1 Zugführer, 
I Schaffner. 

Wenn es auch unter Umständen möglich erscheint, den Zugführer und Schafl*aer in 
einer Person in vereioigen, so muss von einer Yereinigung de« LooemotiTfübreFS und Heilen 
in einer Person Abstand genommen werden. Die FOhrang eines Iiocalbalmsmgea der hier 

*) I a. Heft 1 d, J. d. Zeitschrift. 
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in Betnebt kommendmi Ait erfordfirt eiti« uoeli grtagere Auftiia1aaiiik«it als die FAbrun^r 
eines Znges anf einer normalspurigen Babnlinie, da die Stredie nicbt durdi Barrierao ete. 
abgesperrt ist. Die Aufmerksamkeit des Locometivfiibret« darf daher nidit durcb die 
Beschickung und Wartung des Feuer? etc. abgezogen werden. 

Passagierdtenst. Ua alle Wageu mit einander in Verbindung stehen, kann der 
ScbaiTaer oder Zugführer leicht von einem Ende des Zuges an das andere gelangen. 
Wlhrend d«r Fabrt reitiieUeo diese Beamte die Bllldie, die sie io einein xweckentspreeben- 
den BehSlter anfbewabren. Se veneben die Billete mit einer Nummer nnd Men den 
Betrag auss. Die Form der Billete ist auf den ventehiedenen Linien eine verscliiedrnt». 
Anf dfii nii i!?ten derselben sind sSmmtlichc Stutionsnamen df>r Linie niH^elührt. Bevor die 
Billette abgerissen werden, versieht der Vertheiler die Abfahrtsstatiou und den BettUuimuogs* 
ort mittelst eines Blaustiftes mit «inem Yermerlc. 

Gepackdienst Das FreigepAck soll im Allgemeinen nicht mehr als 10 kg betragen 
und muss der lieiseude dasselbe bei sich unter der Bank und in einer solchen Weise unter- 
bringen, dass durch diese Gepäckstück'^ keiu Mitn iscinlor Ijelästigt wird. 

Der Gepilckdienst wird diin-h den /.ii^'iülir* r wahiLri'iioninieu. Das Gewicht der liep&ck» 
stücke wird von demselben geschätzt und hiernach die Fracht bestimmt. 

Fraehitferkekr* Handelt es sieh nm Wagenladungen, so wird im Allgemeinen die 
Stellung des Wagens durch die Yermittdimg dee StationsTontehers besoigt. Oer Vorsteher 
ist im Besitze eines Verzeichnisses des Fahrmaterials. Derselbe übergiebt die Bestellimg 
dem Ziif^ruliicr, iltT sie di'm Bctrii^tsrlif^f tlhorniittelt. Nach erfolgter Beladung reicht der 
Verfrachter die Decleiatioii Ihm doni Stationsvorsteher ein. 

Einzelne Stückgüter werden bei dem Stationsvorsteher niedergelegt. Geschieht die 
Versendung Inno», so erhllt der Absender eine Quittung. Kach dem Reglement kOonen 
die Guter direct dem Zugffibrer übermittelt worden, in welchem Falte dieser die betreibende 
Bescheinigung auszustellen hat. 

Der Zugtulnor kann die WaaiT direct dem Einißnjjt-r verabfolgen. Letzterer niuss 
dann an der hierlür l;c<;tiTnmt«u Stelle des Frachtbriefes den Empfang bestätigen und die 
etwa tälligi'U Gebühren entrichten. 

Nimmt der Vorsteher die GQter entgegen, so ahftit er gleichseitig den Avis und den 
Frachtbrid; von welchem ein Stück al^rissen wird, in welches der Vorsteher die Empfangs- 
bescheiniguiig einträgt. 

Der Avis wird dem Einitfanger entweder direct oder durch die Post zugestellt, der- 
selbe dient ihm als Answ- is Empfangnahme der Waare. Derselbe wird abgeliefert, 
nachdem der Empiaug besutigl und die fälligen Gebühren entrichtet sind. 

Der Fraebtbrier und Avis sind von dorn Vorsteher nebst den eingegangenen Geldern 
dem Zugführer bei seiner ersten ZnrOckkunft absnliefem. Der Zugffthrer hat seineneita 
tilglicb eingehende Kechnung abzulegen. Diese Arbeiten müssen die Zugführer unterwegs 
in dem rtppfipknnRon erledigen, wobei ihnen seitens der Conducteure oder von anderen 
Angestellten Hülle geleistet wird. 

Der Gesellschaft ist monatlich ein BeebnongiiausKiig vorzulegen, damit sie In der Uge 
ist controUieeu zu können, ob die Bechnungen richtig auegestellt sind; ebenso geht der- 
selben «iMitestens am 15. jeden Monats ein Veneichniss über die Art der Vertheiinng der 
Rechnungen zu. 

Dip Drucksachen fitr den Personen- und Fracht -Verkehr lässt der Petrieb-sunternehmer 
auf seine Kosten anferügcn. Nach der Uerstellung müssen dieselben der Qesellschuft vor» 
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gelegt werden, von welclier dieselben regiätrirt und gestempelt werden, worauf sie dem 
Unternebmer wied«r zugehen. 

Dl« Controlle der BediittBgwi und Au^ben erfolgt in dnifacfaer Wmm. 

An erster Stelle übt dieselbe der Pächter aiw. 

Die Gcselläcbart controliirt, ob die zur Vertheilaog kommenden liillete ekc in riobüger 
Weise von ihr gestempelt sind. 

Der Staat endiicb achtet darauf, ob dio gultigüu ü&iM zur Anwendung kommen, da 
er als Aetionftr an dem Betriebeergebnisa iotereaairt i»t, sowie derselbe aneli darauf Obaeht 
giebt, dasa die Vieinalbabnen nidit durch namUaange FreisennaasigiiDgeD den Normalbabnen 

Conccrrenz machen. 

Durch genaue Beachtunff der laut werdenden Wfin^rlie. sei es t\t\^ Publikum, aei 08 
der Unternehmer, sucht dio Gesells' haft den Verk-'lir narli Mi.i^lichki it zu bobeu. 

/.uggesclmmdigkcit. Das Polizeireglement vom 12. Februar löüy schreibt btusicht- 
lich der Zuggc;;cl) windigkeit das Folgende vor: 

Obne besondere l^rlanbntss darf die Zugg^hwindigkeit aaaserhalb angebauter Bearlie 
niebt grosser wie 20 km in der Stunde seio. Beim Dnrcbfabren ron Stftdten, DOrfem und 
Weilern ninss diesidbe auf lO km in der Stunde ermftssigt werden. Die Oesch windigkeit 
ist gleicherweise zu erniässigen oder die Züge sind selbst anzuhalten, im Falle auf dem 
Dahnirlpise Hiudernisse vorhanden sind, o ler durch den Zug Pferde oder an kre Thiero 
beunruhigt und Unialle veranlasst werden könnten. Unfälle von Picrdcn sind denn auch 
iu der That bisher in Belgien dnrdi fie Tidnalbahnen ia «ner nur sehr kkinen Zahl ver* 
anlasst worden. 

An bestimmten, ron dem Zuge aus nicht übersehbaren Niveauäbergftngen i«t die Ge- 
schwindigkeit ebenfalls zu ermAssigen. An ili-sen Stellen sind, etwa 30 m von dem Uebfr- 
gEiiif^-p entiVrnt. besAnilere Hienale angebrarlit. Au nllen Stellen, die iif,'eiiil welrbc (ieililir 
für die PassanU'n bieleu konnten, sind Tatein vorhanden, üui welciien die Zeit angegel)en 
ist, 2» wddier die Züge vornber kommen. Die Signale zum Langaamfahren sind sehr 
einfaeber Art Sie bestehen aus viereckigen Pfoatea, die weiss getrichea und derart auf- 
gestellt sind, dass eine Diagonale parallel dem Gleise ist Auf der der gefährlichen Ueber- 
gangsstelle zugekehrten PfahNeite werden blaue bori/ontnle Linien aiii,f''liraclit. Diosi» 
Signale werden nieht bei^i.iiders erleuchtet, vielmehr ltMli<;litli iliinh liie Lutcrneii der J^eeo- 
motive erkennbar. Die Etlahrung hat gezeigt, dass diese.s Mittel genügt. An den Stellen, 
an welchen die Geschwindigkeit in Folge der starken Curren ermtaaigt werden mase, be- 
finden sich gleichftlis Signale. Die Gesebwiadigkeit ist hier auf 10 km m ermissigen. 
An sehr gefUhrlichen Stellen niuss, wie bereits früher bemerkt wurde, der Heizer vor dem 
Zii£:,'r bert(f hon An diesen Stellen exLttiren keinerlei Signale, da diese Strecken dem Per- 
sonal gen. tu bekannt sind. 

An w eiteren Sifrualen befin Ii n sieb an den belgischen Vieinalbabnen die folgeudeo: 

1) äeniaphoren, an den Kreuzung^puukteu luit aadereu Babuliiiien, 

2) Haltsignale. Derartige Zelehen sind^an den adir laogni GelUlatreeken der Uaie 
Faliseul- Bouillon angebracht Die ab&hrenden Züge mäasen an dm festgesetsten Stellen 
halten, damit die LocomotiTfährer rollattndig Heer ihrer Uascbine bleiben. 

Gemeinsame BahnhofibeHutzung. In 57 Fällen laufen die Zflge der Vieinalbabnen 
in die Baliiihörc normalspuriger Eiseubabnliuieu ein. Die Bedingungen für dieses Einlaufini 
sind im Allgemeinen nicht sebr günstig für die Secundfirbahniinien. 

14 ♦ 
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Dieidb^ haben io der Mebnabl den folgenden Inbalt: 

1. ^ttrk^in^, IMe YieinalbnhB hat «He Kogten xn tragen, die aoa der länfObning 
derselben in den Hanptbahntaof entstehen. Fflr des dureh diese Binfllhrbng erfi»rderlidie 

Terrain der Normalbahn ist eine jährliche Yergfiiimg za ahlen, die den Griioderwerbekosten 

entspriclit. Falls das tiberlassene Terrain ffir cHp Normalbahn notliw^itdig wird, ist daa- 
i>ell)e m räiiuieD. Jede Modification oder Vergrösserung der kleiaea Linie bedarf der Zu- 
stimmung der Verwaltung der Norraalbahnlieoie. 

2. Unterhaltung und Betrüb. Die Kosten de» eiguueu Dienstes muss selbstver- 
ftUlndlich die QeedlBchaft der Vidnalbnhneii tragen. 

Die ünterbaltnngekeeieD der Nonnalgleise und deijenigen Einrichtungoi wie «. B. 

unbedeckter Ufermauem und dergl. wenlon. wenn dieselben je naili dem Bedärfnisse dem 
Iiocalvericehr der grossen Compaf^ie oder der Umladung der (iiiter der VioinalbiAnen 
nutzbar gemacht wurden. 7ur Hälfte vou beiden Benutzern getragen. 

Für die /.utuiirung und Abtülirung der Wagen der Normalbabnen auf den für diese 
ZwedM beetimmteD Gläseii eorgt die TerwaUnng der Nonnalbnbn. DmchschnitDieb ist 
für die Tonne zur TTmUdung hommender Ofiter eine Oeblihr von 4 Pfg. stt entrichten. 

Die den ViciDalbahneD zugestandenen Fristen fQr die Umladung,' werden von dem 
Augenblick ab gerechnet, in weli'hpm die Wagen der Normalbahn auf die rtJila(luiii,'Sfi:lfi:^e 
geschoben werden. Die Fristen werden in folgender Weise gereclinet: ti oder B Stunden 
(je nach den getrotienen AbmachuogeD) pro Tag für Wagen, die enüeert oder beladen 
werden, 12 bös 15 Standen für Wagen, die ent- und beladen weiden. Die groMe Compagoie 
mlseht sidi nidit in die Handliabnng der Umladung ein, die vellstAndig dmreh die Vei>- 
waltung der Vicinalbahn wahrzunehmen ist. Den Interessenten erlaubt man die Umladung 
von Wagenlailun^'eu sellist zu besorgen, wenn sie liieruin einkomrnoti, in weldiera Falle 
?.\ft 2ii l'ig. pro ionne ümladuQg bezahlen. Eilgüter und Eiazelgüter werden ohne Zuschlage- 
liosten umgeladen. 

Im Allgemeinen ist der Umladnngsverhebr m den Fftchtem der Udneren Unien 
besonderen Untemehmem flberlassen. Die Qebahren bein^ im Dmchsdinit 0,10—0,16 U. 

pro Tonne. 

SSmratlicho Postpal^ete. die aus einem Postanite Im rstammen oder für ein solches 
bestiintnt sind, das an der Vicinalbahuliiüe iiegt, sind seitens der Socidt^ national zu be- 
fürderu. Der Satz beträgt 8 Tfg. per coUs. Die Auswechselung findet auf dt-m gemein- 
samen Bahnhof statt vnd erfolgt hierbei die Bescheinigung der beidendtigen Agenten ftber 
den Emp&ng etc. 

Art der UttUatkmg, Auf den mästen ümladestationeii bestehen (br diesen Zweck 
keine »l iti ren le itderen Yorkchrangen als zwei zu-^ammenlanfcnde Gleise. In einzelnen 

SSlleii hat man ein (ileis mit 4 Schienen pelegt, um hierdnreh die Umladung zu erleichtem. 

An einigen ganz besondei-s wicbligen Kiiotenpnnkteti ]i;it man die Gleise an ver- 
schiedeucu Laderampen und derart angeordnet, duss die Böden der Wagen in derselben 
Höhenlage sieh befinden. Hierdurch wird besonders die Umladong der nicht TKpacktni 
Waarm erleiditert, für mandhe Gflter wie Bflben, Steinkohlen und dergL ist der eniclte 
Vortheil von geringerer Bedeutung. 

Anf der IJnie Samson-Audeiine-Gives ist dureli Kinführung eines Wagengestells der 
Vei-^^ncb zur Vermeidung einer wirklichen Umladung gemacht worden. Die Wagen der 
>!ormalbahu werden auf dieses Gestell geschoben. Obwohl die Beförderung in dem Zuge 
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keinerlei Schwierigkeiten vertursacbt, hat man auf diese Beförderungsweise wieder verzichtet, 
da daa todte Gewicht im Verhältmsä zu der Nutzlast eia zu ungünstiges ist. 

BiaseB Wagoogestell wird gleiciiMitig zur BeftrdeniDg selir schwerer Steine T«rwandt 
«od ist daher sehr stark oonstmirt Ffir diese BefiJrderoDgsweise muss eine erhöhte Taxe, 
die den etwaigen Umladungskosten entspricht, entrichtet werden, da andcrufalls die Tn- 
dustriellen ausnahmslos diese Befl^rdpnmgsweise beanspruchen würden und man alsdann 
nicht in «1er Lage wäre den gestelltea Ansprüchen zu genügen. 

Betriebskosten. Die grösste Leistungsfähigkeit einer Maschine wird zu 180 Wagen- 
kilometer pro Tag »igenommen. Genügt für den Betrieb einer Linie eine Loeemotive, so 
betragen ^ Betriebskosten 80 H. Dieser Betrag setit sieh lasaiminD ans: 

Zngkeaten 24 H. 

Zngperswal IM • 

Gleise und Betrieb .... 41,6^ „ 

80,0 M. 

Bei einer kürzeren Länge der Linie, bei welcher nicht die Loconiotivc voll ausgenutzt 
werden kann, vermag man zwar die Betriebskosten noch etwas zu ennässigeu, doch ist 
man in Belgien der Ansicht, dass es in einem solchen Falle ratbsamer ist, die Anzahl der 
Züge zu Termebren. Uinter die Zabl m vier Zügen pro Tag geht man iberbaupt niebt 
binab. kat die Einbsltosg der Fabneiten wird gnieser Werth gelegt. Hierdnrdi irird 
die KTitwickelung des Verkehrs in bester Weise befördert. Man glaubt aneh| dass man 
auf diese Weise die UiitTille auf das kleinste Maass beschränkt. 

Im Nachstehenden wird eine Uebersicht über die verschiedenen Kosten gegeben. 



1) 

a) Zugkraft (fftr eine Loeomotire): 

SO-lOOkg Kohlen 1 ^ ^ Anfeuerung, 
2 Bund Beiser. | a««"«"!«. 

1 Tagiohn fir dnen Maschinisten, 

\ w 9 9 Heizer, 

1 » , « Nachtwächter, (der das Feuer der Maschine löeeht ond 

des Morgeus wieder anzündet). 
Kohlen: 4 kg pro Wagenkilometer (Unterhaltung des Feuers), 
MineralM » 3 Liter, 
PntnroIIe = 0,25 kg, 

Fett für den Cylinder und Kolben = 0,25 kg 
Wasserverbrauch = 12 Täter pro kg Koblenverbninch. 

b) Personen- und G cpäckdienst: 

1 Tagewerk für den Zugführer, 
1 . a dessen Assisten, 
Scbmiennateiial Va 

Bdeocibtnng tas 0,03 M. per Xunpe und Stunde, 
Heilung » 0,40 M. pro Wagen. 

C) Werkstätte: 

1 lagelohn für einen Maschinenschlosser. 
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2) jRhrpsan<»ernb«»n. 

a) Hahahrifc: Gehalt der Bah(ihofs\ orstrluT und Aj^Pütm. 

b) Uutcriiiill iiug der Gleise: 1 lidhiiuiiiU'r aiil elwa 4 km Hctriebsliinge. 

c) Sonstige UnterliftltangskosUBf Zinsen und A-mortisation. 

d) Vervellstftndigungsarbeiten (gleiehmftsitig ülMr 25- SO Jahre zu Tertheilea). 

e) Unterbau: 

QkUc 1111(1 Ik^cbotteraog: etwa die H&lfte ist in 30 Jalireo gleicbmässig zu 

ettietzen. 

Querscbwellcn : säinmtliche Schwellen sind alle 15 Jahre zu erneuern. 
SebieaennSgel: kann unberOdcsiditigt bleiben. 
Qebftaliddceiteii; 2% des Ernenenu^werHies. 

Telephonlinicn : Unterhaltungskosten pro kn> = 12 M. 

Krühnc. Drehscheiben, Brflekenwagen etc. üuterbalfcong: 2'*!^ des Erneaeraog«» 

worthes. 

t) Bollendes Material = S';,**/,, des firneuerungswerthes. 

g) Allgemeine Koetea — 10**/« der gesammten Kosten. 

h) Versicherung = 2% , , , 

i) Kosten der Beaufsichtigung ergeben sieh aus dem in der betr. Concession 

genannten Betrage. 

Die nachstfhoniir Zn^nmnionf^t« Ihip.rr -mfrt das Ergeboiss der Ausgaben und Einnahmen 
pro Zogkiloiueter resp. Kilometer Betriebsiänge. 



Jahr 



B«trl«bs- 
km 



>fi>l>--<;t».' l' 
/,oi:k;li'iih'ti r 
|>ri) kili'inetiT 

BctrtobaliDg« ' Ausgaben f Einnahmen 



per Zugkiloiucter 



SU 


S421 


ea.O«SOX. 


0.71 M. 


1710 IL 


2490 IL 


4A5 


4480 


. 0^ . 


0.68 • 


2538 , 


8472 , 


602 


II '„'7 


. 0.52 . 


0.70 , 


2449 . 


3297 , 


753 . 


44C6 


. o,r,-2 . 


0.70 , 


235ä7 . 


»HO , 


991 1 


4&0S 


1 > 0,52 , 


0,70 , 


2445 . 


8179 , 


4643 


. 0.50 • 


Ofi» . 


2480 . 


3886 . 


1111 


4640 


, 0.53 . 


0.73 , 


2454 . 


S584 , 



1887 
1888 

lH>it) 
1H90 
1891 
1892 
1898 



Unfälle. Im Jahre 1S'.'2 war die Atrzaiil der durchlaufenen Zugkilonu't. r mit' r]i in 
gesammten Schieneunctz der Gesellschaft 400121;.?. Die Anzahl der Unfälle betrug o<\ 
weleke sich folgendemaassen Tertbeittent 



per Ellonmtev 
fietritbtlange 

Aasfriben ! EiDBabmen 



Unfälle atieseen m: 


1 vcrk'tit 


getüdtft 




4 


4 




1 


2 




7 


18 




12 


24 


raMHSineii 


96 Penooeii. 
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VoD diemn üoftUen var keiner durch eine Entgleisung oder «iiun ZusammemtosB 
TOD Zfligen lierlw^fclfUirfe vordeo. 

Bis jedk irt überhaupt nur ttin eiodgMMal und zwar im Jalirp I8iK) ein Zusaromen- 
fito^> vor^ckomiiion. i[iil*'rn « in PersoiiMUKig KoS awei iMladeoe £obi«Dwag«o stiess, wobei 
4 Eeisende leicht verletzt wurden. 

Die Mehrzahl der Unfälle mu^s der Unvorsichtigkeit, Trunkenheit oder Absicht 
(SelbBtmord) zugeächrid»eD wcrda. 

Seitens der SoöülA natioDile hofft mco, daas die Äiucabl der Unftlle sich nadi und 
nadl dUTOb das allgemeine Bekanntwerden des Puli/eireglements vom 12. Februar 1S0:{ 
Terringern wird. Dieses Reglerae-nt enthnit Voisi hriftAn. dip der Reisende und die 
Personen zu befolgen haben, welche Wege, auf denen Yicinalbahnen verlegt siotT, kreuzen 
oder benutzen. 

PthfiOantchlUss* fSat tttAtstrieüe Atiiagen, Am 1. Jannar 1893 varea 98 dwartiger 
AnscbUlase Torhaiidea, deroi Oeaammtllag» 35 km betrug. 

1. 31 dieser Anschlüsse können als landwirbschaftlichen Zwecken dienend l)ezeichnet 
werden. Sie dienen dem Rübenbart, bilden ZufalirtL'n für Facbfgftter, ZackerfbbrikeD, Kom- 
aiederlugeu, Tabakfabriken, Dfingerfabrikeu und Mülilcu. 

2. 61 Anschlüsse dienen industriellen Zwecken, d. h. stellen die Eiscnbuhiiverbindungcn 
mit BrücheD, Sandgrabea, Zi^leiao, Unbereien, KalkSfen, B5ttchereient Scbmelxhtttt«! 
und deigL Anlagen her. 

3. 1 Anschluss dient militärischen Zwecken. 

In dem Artikel G der Conrt^sionsbedingungen dev Soci^ nationale sind Über diem 
Anschlüsse die folgenden ßcstimmuugen getrofTen. 

A) Die Gesellschaft kann mit Genehmigung des Ministers Abzweigungen herstellen 
und zwar können dieaelben tod dem Hauptgleise auf freier Strecke oder an den Stationen 
abgeben. Diese Abzweigungen kOmen dem BeirieiM oder den Anlagen der Landwülhsebaft, 
der Industrie oder anderen Zwecken dien-stbar gemacht werden. 

B) Dritten kann gleich(>rwf>i<:e von dem Ministor. iinch vorherigem Anhören der Qe> 
Seilschaft die Anlegung von Abzweigungen gestattet wenlen. 

G) Diese länri^tnogen sind nur bedingungsweise gegeben, der Minist«' behalt sich 
fibeidies das Recht tot, jecteneit die Bedingungen der Anlegung, der Unterhaltung und 
des Betriebs derartiger Abzweigungcu in der ihm nfitelidi erscheinenden Weise abzuändern. 

Anträij;!' auf Anlegung von .Mi/weiji^-gleisen für industrielle iitid landwirthschaftlichc 
Zwpcke sind nicht an den Betriel.su nteiiuhmer der Bahn, sondern sidf an die S^ci»'!« 
nationale zu richten. Die zwischen dieser Gesellschalt und dem Antragsteller getrottenen 
Tereinbanmgen mflssen von ministerieller Seite gemdimigt werden. 

Yen dem Antragsteller sind die Kosten der Gleisanlage, der Erneuerung und der 
Unterhaltung derselben zu tragen. Die Führung und die Art der Anlage der Gleise in 
der Fabrik mOssen Tor der Ausflihmng der Sod^tä nationale zur Genehmigung eingereicht 
werden. 

Jenseits der Abzweigungsgleise wird eine Abscblussvorrichtuug angeordnet. Bis zu 
diesem Funkte werden die fär den betreffenden Gleirinhaber bestimmten Wagen geschoben, 
wie dieselben such m hier aus weggeholt werden. In einaelnen FftUen beftvdern die 
Betriebsnnternehmer die Wagen bis in die betreffenden Etablissements nhd holen sie von 
denselben ab. Hier liegen private Abmachungen vor, um welche sich die Gesellsebafl 
nicht kümmert. 
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Die Abgab«» liehteD ddi mdt d«r tos dm Wagen wirUidi dardibnftiMii W^g»- 
Iftnge. Für die Zwfikbaliniig der Wagen beetehoi fnr die Abaweiggleim jeder Idnie be-. 
rtiiiiiDte Sätze. Der für die verzögerte Be- oder EntUdnog ft et g eeetrte Betrag i«t dei> 
aelbe« ivie eolciier auf den Bahnhöfen in Kiaft ist 



B. Kaufmäanlacher Betrieb. 



Atl^^emeine Tarife. Dio Tarife sind nicht auf allen Linien des Vicinalbahnnetzes 
die gleichen, doch ist die Anzahl der venichi&deueu Tarife dieses Netzes eine beschränkte. 

In Xachstebendem sind die für Beisende, Gepäck und Frachten gültigen TarifiAt» 
viedeigegeben. 

1. Eiufacho und lU'tourbillette. 

a) Kifli'ache Billete. 

Ä. 
B. 
C. 
D. 
E. 
F. 
0. 
H. 

b) BetonrblUette. 
Küdflsigung. 

A. 10% des doppelten einfiudien Beltagee. 

B. 20*/^, , , , 

C. 35% ... 



1 I. Ciasse 
II. . 


II II 


0,064 M. per km, ala kleinster Satz = 

0,048 , = 


0,16 M. 
0,12 . 


I. Classe 
U. , 




0,004 M. per km, als kleinster Satz — 

0.048 , , , , , , = 


0,12 M. 
0,08 , 


I. Olasse 

II. . 




0,(it)(') M, per km, als kleinster Satz = 
0,040 , , , , , . = 


0,12 M. 
0,12 . 


I. Classe 

II. , 




0,056 M. per km, als kleinster Satz = 
0,040 , . , , , , = 


0,12 M. 
0,08 , 


I. Classe 
II. . 




U,U28 M. per km, als kleinster Satz = 
0,020 , , , , , , = 


0,12 M. 
0,08 , 


I. Classe 

II. . 




0,12 M. por l^'MfBr jeden weiteren km 
0,08 ... 1 ' 


= 0,04 M. 


I. Classe 
u. . 




0,06 iL per Section + 0,04 M. Minimum 
0,04 . . , + 0,04 , 


0,12 M. 
= 0,08 , 


IL Classe: Züge für UemQsehändler 0,032 M. per km. 





B. 

C. 



2. (Jepilrktarile. 
0,048 M. per loO kj,' und per km, kleinster Satz 
Of048 ■«.*.«■ ■ • 

1 bis 6km ^ 0,144 H. 

6 , 15 , » 0,160 . 
16 , 25 , = 0,200 , 
20 , 30 t 0,240 , 



0,40 M. 
0,16 , 
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in 



A. 
B. 



3. Abonnements. 

I. Classe == Preis der »Staatsliahn IL Classe l<^''-5°,o 

II. , = . . • III. . + 25,0"/, 
001tij|fkeitBdau«r = 1 Jalir. 



S c Ii ü 1 e Iii b 0 II II em e n ts. 

Derartige Aijonneineuts werden auf die Dauer von '^ Monaten, (i Monaten oder auf 
die Zeit des JabresuDterrichts erlheilt und berechtigen je nachdem zu eiacr 6 oder 7 oder 
12iiiidigen vjJehratlichen BenutniDg. Die BerechnuRg des Fährpreisee erfolgt io sehr ver- 
schiedener Wdee. Theilweiee wird derselben die Amcahl der einzelnen Fahrten, theilweiee 
die Sitte da- Staatsbahnen m Gmnde gdegt. 

Arbeiterabonneinents. 

Die betreifenden Fahrkarten berechtigen zu einer Cmaligen Hin- undHer&hrt in der 
Woche. Die FreisenD&seignDg betrflgt auf «Meinen Linien 60"/« des doppelten einfachen 
Betrages, auf anderen Linien ist die Festaetxnog genan nach den Sätzen der Staat»bahnea 
erfolgte Auf Strecken ftber 20 km L&nge gewthrai manche Linien 75**/, ErmAasigung. 

Thri/f für den Trem^ort von Cüiemß Geldbeträgen ete. 

a) Eilgut. 



In Itiidinitia 



PtpU ftr 100« ktr 

(iriliulprt'is = 0,r»() M. 
Ztuchläge = 0,24 . 
per Tonne nnd Kilometw. 



Calegorie 



A. 



B. 



C. 



D. 



1— 25 km = 0.4S M. i| 
25 km und dardber ^ 0,56 M. I' 



I 



Geringste Gewiehtsmcugc für die 
Verrechnung 

20 kg per Coliä 



Geilngnte Gewiehtemeage f9r die 

Verrechnung 

30 kg per Colis 

Minimum 0,24 TA, per Colie 



B, 



Miniinaltaxe nach einer Kntfer- 
nung von 5 km berechnet 



j Der Betrag wird nach der zii- 
rückgelpptpn Entfenuing ohne 
Miuiiualtaxc berechnet. 



b) Gewöhnliche Güter (Theilladungen). 
Der Preis per lUOOkg beträgt: 

Grandtaxe = 1,20 M. \ , _^ 

Zusehlag = 0,12 . ) «»^ometertonne. 

Als Gewichtsminimum ist auf den mechiedenen Linien ein solches vou 400 kg, 200 kg, 
100 kg, 3ü kg nnd 40 kg festgeeetxt. 

c) Wapon 1 a d u n n. 

Die Be- und Entladung ist von don Aufgeber resp, dem Empfiinger auf seine Kostra 
zu besorgen. 

SvttMkrttl f. U«*l> «. atnumMwi. HS«. ]5 
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Classe A. 


Classc B. 


C las sc C. 


Bedeckte Wagen 


Oflfeoe Wagen 


Offene Wagen 


... 

Grundtaxe = 0,40 M. 


Grundtaxe = 0,40 M. 


(inuKitaxc = 0,40 M. 


Zuschläge = 0,10 , 


j Zuschlage = 0.09 , 


Zuschlage = 0,00 , 



d) Geld- und Werthsen d n nfren. 

0,30 M. per 1000 M. bei einem kleinsten Kostenbetrag vou 0,48 M. lür jede .Sendung, 
lieber die AnweHdnng dieser ferschiedenen Tnrife ist das folgende auufiihFen: 
Dieee ADwmdung ist durch die .Conditione r^glementaires gi^nerales* geordnet. 

Hiernach ist hinsichtlich der Th eillad un gen vorgeschrieben: 

Die Siltze des Tarifs finden auf alle Theilladungen, einerlei welcher Art dieselbeu 

sind, Anwendung, für welche keine Expedition als Eilgut von dem Aufgeber verlangt 

worden ist 

Die Plrnse beredmCD sieli von 10 m 10 kg mit B^eksichtigung des festgesetzten 
kleinsten Betrages. 

Die Tarifsätze umfassen die Kosten der Be- und Entladong mit, veldie Arbeiten 
durch dif> Alt«:! ••! (Ur 1? ihn zur Ausführung zu bringen sind. 

Fiir ilii' 1 jiicr;i,i,niiiii; i'^t oin^ Hchühr vnn 10 Pf. zu entrichten. 

Hinsichtlich ih'r \\ a n [ a il ii ngen gilt folgendem: 
ÜlasBC A. Ikdccktö Wagen. 
. , B. Offene 

Die Sitze der Classea A und B finden auf alle Gegeustünde Anwendung, die von 
dem Verfrachter als Wagenladungen ausgeben werden oder die ihrer Natur und Be- 
schaffenheit nach den Transport als Wagenladung bedingen (wie gieese Maeehinen, Loco> 

motiven etc.). 

Dem Verfrachter steht es frei für den Transport einen offenen oder geschlossenen 
Wagen zu wählen. 

Für den Transport in geschlossenen Wagen werden die Sätze der Classe A in Uechnuug 
gestellt, ffir solche in offenen Wagen diejenigen der Classe B. 

Die Transportkosten berechnen sich folgendermaassen : 

Die Minimaltaxe für 5000 kg wird erhoben, sobald die Ladimg diese Höhe erreicht. 
Wird dieses Gewicht nicht erreicht, so legt Uiaii di • S;U-.?c für Thfilladtni?cti so lange zu 
Grunde, bis es für das Publikum güastiger ist die Fracht nach der Minimaltaxc für Wagen- 
ladungen berechnet zu sehen. 

FOr die Eintragung ist hier ehen&Us eine Gebühr von 16 Pf. zu heiablen. 

Olasse C. Offene Wagen. 

Die Sätze der Classe C werden für alle Waaren bercdmet. die in oflcocn Wagcu 
befiedert werden ohne Yerbindlicbkeit der EisenbafangeselbdiafL 

Die Sitze der Classe A werden fTtr Waaren der Classe 0 bnrechnet, wenn diesdben 

in geschlossenen oder mit wasserdichten Decken geschützten Wagen traiisportirt werden. 
Der Verfradifer kann den Zuschlatj vfririridra, wenn er -olhst die n<^thigen Decken und 
das erlorderliche Stroh liefert, die Verantwortlichkeit der Betriebsleitung fallt alsdann weg. 
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Der 'iL-\vichts>uberschu5is der Waaroii, die mit Erinüchtigiing dt-r lU'ti-icbslcitiiiig auf 
demselben Wagcu verfrachtet werden iiud wcklier nicht 5°/„ des Frachtsatzes des Materiabj 
flbenteigen darf, wird nuh den Sttseo derjcuigen CImm berechnet, zu welcher die Witren 
gehören. 

FQr die Eintragung werden IG Pf. Gebdhr erltoben, docli steht es dem Twflraehter 
frei, auf ein^m Fraclitlni'-^f nii ln tnf? Wa;^'^n »'ines Zuges aufzuführen. 

Gnvic/iiibegUimi^iUHg. VVeuu die Vorlcehrungen und der Bahndienst es gestatten, 
wird auf Wunsch des Verfrachters von dem Betriebsleiter das Uewicht der Waaren auf 
dem Fraehtechein bestätigt. Den QegensUnden, die nach Stftck oder Maaee rerksuft wurden, 
steht das Tonugoreebt su. 

Die Verwiegung Icistol Pf. per 100 kg mit einem geringsten Satz von 8 Pf. Die 
Taxf titidd von 100 zu inokg Anwendiiog und wird bei einem Gewicht von mehr als 
50 kg nach oben abgerundet. 

Der Empfänger .erhalt ebenfalls auf Wunsch eine Oewiehtöbeglaubigung gegen Er- 
stattoDg dee obengenannten Betrages. 

Bei der Ablieferung ist eine Abweiehung des angegebenen Gewichts snlissig und 
«war von 1" ,, für Steinkohlen und Cokes und von 1' für Aliin r ilion. 

Kino Krniäsj-igung des Frsd^htprcisf ^ findet h-\ der Ablieferung nur dann statt, wenn - 
die Differenz der Gewichtsangaben lür Cokes O";« uud für die übrigen Frachtgüter 2'Yo 
flbersteigt, 

Erm&ssiguMgen und Er^ftHngeH der Personentarife, In dem Bericht des Ver- 
waUnngsratbes von 1892 inrd ausgeführt, da«is die Sütse Ton 0,050 und 0,04 M. per 

Ki!o!nf>t»r a if Ii i writniis grüssten Zahl der Linien cHinhen werden. Dii» Sitze von 0,064 
uud M. (liir die ir-te rt'sp. zweit*' ('!a-'^T) ivrilin im Allgemeinen nur auf denjenigen 

Linien erlioben, auf welchen die Regierung deren iilrhebung fordert. Es geschieht das Letztere 
dort, wo die Regierung eine Concm'renz der Nebenbahnen fiir die Staatsbahnen fhrchtet. 

Die Ermässigung von 20"/, Ihr Betourbillete ist aaf den meisten Linien dngef&hrt. 
Auf den übrigen Linien beträgt die^^i' Krmässigung 10'* 

Die Erm'is-t!?iingi»n, dfren FndzwtM'k die Heranzi'^diuni^ dcrjcMiiriMi Personen die 
zur Ztirftf klegung der Wege zu Fuss geneigt sind, haben ihre Einführung durchgängig der 
Initiative der Bctriebsübernehuier zu danken. 

Bine Erhdbung der Sätse hat bisher auf den Linien nicht stattgefiinden. 

Aetire Militärpersonen erhalten eine Ermässigung von 50%. 

Dieselbe Yergflnstigiing wird VergnQgungsgosollscIiaft 'ii gewährt oder OesellschaRen 
die als ein zusammcngehärendos Ganze betrachtet werden können, wie Sehanspielertntppen, 
Messrei-seiidf n. s. w. 

Für Kinder gelten dieselben Bestimmungen, die auf den Staatsbahnen giütig sind. 
FQr Eztrazflge werden die nachstehenden Beträge erhoben: 

1) Fftr jeden Fiats, welchen der Zug enthält, wird der gewöhnliche Sats erhoboi, 

einerlei ob alle Plätze besetzt sind oder nicht. 

2) Ffn die Gepäckstücke, Eqnipagen, Pferde etc. sind die normalen Sätse zu ent- 

richteu. 

3) Der geringste Sat/ für einen Extiazug ist auf 4 M. fDr den Kilometer festgesetzt 

4) jOw kleinste Betrag Iftr einen Eztraang beträgt 40 Hark. 

ö) Die Sätze werden um 20"/, erroässigt, wenn der Zug für eine Hin- und Her&hrt 
benutzt wird. 

15« 
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Die Feldhüter und Polizeiangestelltcn werden unisonst auf den Strecken, aul' welchen 
9W stationirt sind, befördert, dei>gl. die Q«ndarmeit in Uniform. 

Ggpäcktari/r. Vielfach hat man die BeobachtuDg gemacht, da^ die Tarite, wie 
dieselben onprAoglieh festgesetzt waren, ao hohe waren, dass in Folge deeeen die Qflter 
den Bahnen fernblieben. Die Oesellschaft hat das Bestreben die Tarife tiaeh Möglichkeit 

zu ermiissigen, dicscllif wird hierin jeduih durch die Vorschrift i^ilummt, dass die Ge- 
nchiniguDg des Miiiistfiinin-! der öffeiniiclie:i Arbpiton einzuhoieu ist. Dim Minister d^r 
öfteutlichea Arbeiten mnas seinerseitä wieder vorher die Zustimmung des Eisenbahnminii^ters 
b«beiffihi«ii. 

Fbiaiiilell«« BetriebMigeliBis d«9 Bnbnnetew i»T nallonale. 

im 31. December 1892 «mfuste das Vieinalbahnneti 49 Linien von einer Geeammt- 

iSngc von 1017,8 km. Die Anlagekosten betrugen insgesammt 34542000 M. DieaeSnmme 

verthcilt «ich auf da» Kilometer bezogen folgcnderuiaassen : 



ücuerulkosten u. 
Verschiedenes 



M. 
3332,00 



Urunderwerbs- 
Kosten 

2078,40 



Arbeiten und 



Gebäude und 



Einriditangen j| Kuustbaaten jj 



I Betriebamaterial 



M. 

16852,00 



M. 
3484,00 



M. 
7&9I«20 



Das gesammte gezeichnete Capital betrüg 30420800 11, ist mithin gr9swr als die 
bisher ausgegebene Summe. 

Däü Capital vertboilt sich auf die veri^cbiedeoen bei der Zeichouag betbeiiigt ge-^ 
weseoeu Gruppen in folgendem Verhältoü»: 

der Staat 27,2% 

die rroviuzeu 28,0 , 

die Gemeinden 40,7 , 

Intereaseoten • . 4,1 , 

100,0% 

Diese Zahlen sind DarcbBChnütstthlen, bewgeB aaf daa genmmte Bahnuets. Für 

die einzelnen Linien stellt sich dieses Verhältoiss erklärlicherweise nicht immer gleich. 
Im Allpt-meinen kann man ziiin-ftend sagen, dass sich der Staat stets mit genau 2.j" 
bptlirili<.'t hat. Eine liethciligniig Privater hat bei einem Drittel der Linien überhaupt 
nicht sitattgefündeo, bei einzelnen der übrigen Linien t»etrftgt das Verhältnias der Be- 
theiligung derselben 83%. 

Von sSromtlicbeo Yicinalbahnlinien habun nur 4 ein ungfinstigee Betriebeergebniss 
ge!iabt. indem die Kinnahmen geringer als die Ausgaben waren. 

Dieses Deficit belüult sich seit llcginn der Thätitrkcit df»r Societe nationale auf in.s- 
ge^amait rund Ü2000 U. Dasselbe ist durch den Ueäervefonds gedeckt, der speciell daza 
bestimmt derartige Fehlbetrtlge an ersetan. 

Von den Linien, die wenigstens seit einem Jahre bei der Beriehteratattung im Betrieb 
waren, haben 14 im Jahre 1^1*2 eine Dividende von Ober 3,5%, neun Unien nne soldie 
Ton Sber 3% und 5 dne Dividende von 2,5% ergeben. 
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Im Gauzea haben UU Gemeinden eine Eiauahme in Folge ihrer Betheiligung bei 
der Anlage der Yicinalbahnen gehabt, ein tinancieller Vortheil der zu dem allgenieinen 
wirfhMiluifflidMil Natsen, welchen der AnscMios an da« Bahnneti an und fir aidi gew&brt, 
hiionkeiiiiDt. 

Die Berichterstatter (Rigaux, Henry und Claise) erkennen an, dass die Vor- 
theili'. welche die Soeiete nationale durch die von ihr ins Leben gerufenen Bahnlinien dem 
belgischen Staat geschaffen hat. (»ehr beträchtliche sind und das:« diese» Bahnnet/, fiir die 
wirtbschaftliche Aufsohlie^suiig und Woliltahrt von ganz ausserordentlicher Wichtigkeit Ui. 

Die flnancielle Lage der Gcsellsciialt i!»t augvnscbeiolicb eine gute, jedoch ist C3 
acbirer sieh im gegenwftrtigen Zeitpniikte ein klares Bild ftber die Lage der Betriebsaater- 
uebmer xu nacbeo. 

Tnecbiedentilicfa bat nan tm BeiuthetluDg der amkOnfligen fioaneieUeB Gestaltung 

darauf hingewiesen, dma man nicht vergessen dflrfe, dass während der ersten Jahre natttr> 
gemäss die Ausgaben für die Unterhaltung der Glei)<e. der Gebäude und Materialien t,'<'ring 
sind uud dass es dabin g(»^te11t bleiben niGsse, ob die grössercu üiiäUireQ Ausgaben durch 
eiue eutsprechende Steigerung des Verkehrs gedeckt werden. 

Die BeiiebterBtatter weisen iemer danuf hin, dass die lOa den Betriebenntemehmern 
zu loatende Bfirgadiaft im AUgeroeinen anf 1600 M. für das Kilemeter Babnstrecke feet- 
gesetst ist. Unter diesen Umständen halten sie es nicht für antigeschlossen, dass der Fall 
eintreten könnte, das.s ciu Bctriebsunternehiner in dem Auirenblick seine Bfiri^schaft im 
8titlie läast, in dtnn er gezwungen wäre für lieparaturen, sei es an dem rollenden 
Material, sei es au den Gleisen erhebliche Beträge aufzuwenden. Trotz der CoutroUe der 
GteseUschaft könnte es immerhin den Betriebsanternebmem gelingeu, derartige (Jnter- 
baltnngsarbeiten btnaiis2ai8cbieben. 

Würde sich ein Betriebsuntemehmer in einem solchen kritischen Angenblidc Nrlick- 
zieben, so würde der Betrieb einzelner Linien der Qesellscliaft mitbin nnter sehr migQnstigen 
UuLständen zufallen. 

Der unvortheilhafte Betrieb, dem aich der Pächter entzogen, wurde alsdann der Ge- 
sellschaft obliegen, welche denselben allerdings mit Hülfe des überschüssigen CapiUls auf- 
recht zu erhalten rermOchte. Bine solehe Beserve ist jedoch nicht Ar alle Linien vorhanden, 
«ie beträgt zndem, wenn man die disponible Summe anf alle Linien vertbeilt ungefllhr 
2000 M. für das Kilometer. 

"Wenn der Gesellsch^ift ;mch überdies ein Rf^serrefonds imd in dem gegebener Falle 
die einzubelialtendc Cautionssmume des Pächters zur Verfügiujg steht, so sind ilie Uericht- 
erstatter doch der Meinung, dat^s die Gesellschaft unter Umständen tinuttciell stark in 
Ansprach genommen werden hOnnte und dass es daher vielteicht rttlilieh wtre, wenn die- 
selbe eine Vnringemng der Dirldenden wftbrend einiger Zeit eintreten liesse. Eine Erb&hnng 
der Bürgschaft über eine bestimmte, eogbegrenzte Summe hinaus erscheint ausgeschlossen, 
will man nirbt den Kreis der Concarrenteo zu selir Terringem und den Betrieb in Oico- 
nomischer Beziehung schädigen. 

Trotzdem bereits sehr umfangreiche Unterhaliuugsarbeiten, namentlich des rolleudea 
Materials erforderlich gewesen sind, so bat doch bis jetit keiner der Pachter den Tersueh 
gemacht, rieh seinen VerpSiebtungen zu entn^ien. 

Hinsichtlich der auszuführenden Unterbaltungsarbeiton, insbesondere soweit hier das 
roUeode Material in Betracht kommt, Obt die Qeeelhicliaft eine scharfe GontroUe ans. 
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Jedesmal wenn eine Locomoiive der WinkÄtiitte wegen einer grösseren Reparatur ziigetüiirt 
wird, iät die Geselli^chuft zu benachricbtigen, die uLdaan durch ihre Ingenieure sich einen 
eiogehendeo Bericht Aber d«o Ziutand der Ma«chiiie vor und nach der Repuutar erstatten 
llsst. Bis jetzt haben sich auch hierbai keinerlei Sehwieriglcaiten ergeben, es mitss daher 
abgewartet werdeo ob in der Zakunft solche eotstehen weiden. 



XIIl. 

Strassenbalmivissenschaftliche Zeit- und Streitfragen. ') 
V«n Dr. Xarl BUse in Balia. 

Tl. Weehaelwirkmig swiselieii Haftplllelit und UnfaUflAnorge. 

So oft Jemand bei Yomahme Ton Terricbtungen für einen unfaltsTersieherangs- 
pflichtigen Betrieb durcli die Mitwirkung einer Eisenbahn getodtet oder körperlich verletit 

wird, sodass ihm durch das Heilverfahren iind Erwerbsausfall oder seinen Hinterbliebenen 
(luich die Ri^erdigungskosten und verlorenen Unterhalt Verir.r>.rL'iisn:iclitbf'i!e erwachsen, 
lief:! tui liie Betheiligten Anlass zur Eri)rteriin<>: vor, ob ein }f,ilt;ins[iriK Ii iiat-h Ges. vom 
7. Juni 1871 § 1 oder Uufallsiursorge nach Oes. vom G. .hiii I8«4 und dessm Er- 
g&nanngen oder beide nebeneinander gebftfaren. Je nach dm Umstanden ist nimlich bald 
das Eine, bald das Andere vortheilbaiter. Wer z. B. den Einwand eigenen Ver- 
schuldens zu hefrirchten hat, wird Haftpfliclit-klatfe erfolglos erheben. Der gewöhnlich 
erwerbslose Arh' tt.--i'I>eue, welcher bei einer (jelegenheitsverrichtiint:, i^twa dem Atifhflfpn 
eines gestünten (»muihuspferdes. vernnglnrkt. wird erheblich höhere Kente erhalten, wenn 
der ortsübliche Tagelohn, sis wenn i^cm wirklicher Erwerbslohu der üerechuung zu Grunde 
gelegt wird. Daneben l&uft das natftrliche Bestreben der Terpflichieten, auf Kesten der 
Anderen sich xu. entlasten, was eioerseite die eintiittspflichtigen BerufsgenosBensdiaften 
zum Verlangen au ihn H;iftpfliehtsschulJner führt**), ihnen für ihren Fürsorgeaufwand uTif- 
zukomraen. anderetM its dii' Ictzd ii ii m dem Vcri<uclie bringt, <Vv^ Wnnicflfif'liti-'n utul deren 
Hinterbliebenen wegen ihrer Ablindiiiig znniicli?t an die Henifsgenossensehaft zu verweij^en. 

Bei dieser Sachlage waren Streitfragen über die Wechselwirkung zwischen dem Haft- 
pliiehtsgesetiö und der (Tnfallsfarsorgegesetzgebnng unTermeidlicb, welche swar sebon 
meknnala das Beicbsgericht und das Beidisversieheningsamt beschftfligt, ohne jedoch durch 
die bi.*herigo Rt < lit-] < htjug einen befriedigenden und erschöpfend' ri Ali^ hluss gefuDden 
zu habon. ]V\ d- i ljuhen wirth^chiifiürheu Bedeutung, welche die HaliiMiiht besonders 
für diejenigen Kleinbahnen bietet, welche den öfl'eutlichen .Strasseukorpor für den Gleiseinbau 
benutzen, erscheint eine Darätelluug des heutigen Stauden der Becbtsprecbung zu den hier 
einschlagenden Fragen und eine rechtswissenschaftliche Beantwortai^ der bisher noch offen 
gebliebenen sicher am Platze. 

*) VVrgl. Xll. Jahrg.. S. 12U; XIU., S. 84; XIV., S. Ii, 164; XV., .S. Ib. 
**) Die Abbandlnng 8. 69 E ien Beral^gcnomenMilwften irrthamlieh dn m w«tw B<tekgrifi> 
iwht bei, wi< 4i« DevUebe Sttanen- and KteinVabBiettQn; nacbwont 
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Im Verhältnisse zu dem Babountemehmer küiiueu die Veniugiüekt«u eut weder Werk- 
tfaitige lud damit mom eigeneo Arbdior oder Abnehmer von Befihtderangsleistungeii 
(FalirgBste) oder vdllig Fremde gevemo eon, die nftmlieh dnreh Begebenheiten (wie Kreuzen 

der Qleise) oder Zn&lle mit dem Bahnbetriebe iu eino V« rl lii luii'' ' !iracht sind. Sie 
werden im weiteren Verlaufe [ih Stra^senp'rm'rer seihst dann lio/.eicliiiet werden, wenn keine 
Selbstbewetfime. sondern ein Ik'wr^'twirJen durcli Falirca, iieiten, Tragen vorliegt 

Iu ^aebliclier Uiiisicht »iud iulgende FiLllc vun einander zu halten. 

L Es TerunKlttcikt durdi KOrperTerletning oder Todtmg ein Werktbfttigor deejenigai 
Bahmmtenidamen, in dessoi Betriebe der beim Unfälle mitirirlHmde Zug abgetanen «orden 
ist, bei Vornahme einer Dienstverrichtung, z. B I ci Ii i Si hienenreinigung, beim Schieoon- 
ausbessern. im FaJirdipnstc. I)pr Vonin?lückte odor dessen Hinterbliebene mOssen eich 
an der Abfindung nach dem l'nfallsversicherungsgcseti!,e i^iMiü^nMi lassen, wonach dem TölUg 
Erwerbslosgewordenen höchstens ßö*/«*/« des im letzten Arbeitsjahre erzielten Erwerbs- 
lohnee and den Hinterbliebenen eines QetOdteten bödieteoa 60% desselbm gebflbrenf ohne 
dies wegen des Mehrbetrages ]bft{»fliehtek1age eriwben werden darf, oder daas ein Wahl-, 
recht besteht, Haftpflichtaabfiudung oder Uufallsffirsorge zu beanspruchen.*) Kach dieser 
Bicbtung ist jeder Zweifel und jede Streitfrni:ft" atissfPi^f'hln^jjen. 

II. Der Bahnunternehmer, welcher den getahrbringenden ßahnzug abgelassen hat, und 
der UntetBehmer desjenigen Betiiebes, fSr welchoi der Verui^Ilkchte eine Vecridituag top- 
genommen hat, weshalb er in dessen Banne stand, sind die ntmliehe Person. Dies liegt 
z. B. vor, wenn ein Angestellter der Reichs- oder Staatspostverwaltung bei Ausübung 
seiner Verriclitungen im BaLnpost wagen durch den Reich?!- (hLi Staatseisenbahnbetrieb 
verunglückt. Als Bahnuiiicniohnicr ist das Reich oder der Sia;it keineswegs verpfltohtet, 
auä dem HattpAichtsg^tzc dem Verletzleu oder den Hinterbliebenen eines Uetödteten für 
den Fehlbetrag zwiadien wirUidiem VennSgensnachtheil nnd der geringeren Unfidlsabfindvng 
anümkommen, weil «r für den Verletsten als Dritter im Sinne des U.-V.^e8. vom 
G. Juli 1884 nicht gelten kann.**) Gleiches gilt für den VA\, dass Privatpersonen in 
Frage kommen**'), z. B. ein BahnunternehmT durch seine Worktli;itii,'eii Gleisverlegungen 
für den Militürtiskus oder Wegeausbesserungen tüi dtn Strasseucii^entluinier vornehmen 
lässt, weil hier gleichfalls der Bahn-BetriebsuDtemehraer und dieser der beregten Tiefbau- 
nrbeiten die nftmliche Person ist, weshalb der bei ihm in letzterer Eigouchaft Wwkthfttige 
nicht anfhOrt, seb Arbeiter ta sein, wodurch Personeneinheit zwischen Arbeitgeber nnd 
Betriebsunt^^rnehmer liergcstcUt wird. 

III. Wird dagegen der Killenreiniger eines ?5trassen?^inhniintprnehmers bei Ansrihunjy 
seiner dienstlichen VprriehtiiTicfpn durch einen BalinzuL; ülierfaluen, welcher im Betriebe 
eines zur Gleismititfuittzuug ver-^tatteten zweiten Balinuutcrnehmcrä abgelassen war, oder 
wird ein Speditionsarbeiter oder ein bei der Offenttieben Strassenreiniguug Beschäftigter 
oder der Mitfahre eines Fassbierwagena oder der anf dem MSbelwi^n mitfiihrende Packer 
des Möbelgeschäftes durch einen Balmzug verletzt, wfthrend sie bei AusObimg von Ver- 
rirbtitngen für ihren Arlieifsiveher bp^n'ifff'n wnren, stHit ihiif»n tifbcn dem Ansprüche 
auf UnfaUsförsorge gegen die bctrclteudc Beruisgcnosscuschaft noch ein Anspruch an den 

*) Motive zi> U.-V <; - V. 6. Juli 1884. 8. 81, 88; Ci»inin.-Bericlit S 57; tt(B«gn Ber. d. Sitnng 
vom 21. Jaui 1884, S. UO ff. 

•♦) ürti». d. R.-G. T. 14. Juni 1888 und 22. October 1891 (Entech. XXI. '.1 ff., XXVIU, äa fl).; 
Haadbnch d. Unfallavoniichcrung, Anm. 4 n $ 95, 8. 966. 

***) Z. B. B««.-B. i. B.-r.-A. T. 84. F«bniar 18S0 a. 14. Denrnber 1891 (jh^L. 1800^89, 8(MS/91). 
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BahoaiiieTiiehmer, doxch de»en FBluxeiv sie Torletik wcndeD, na d«r Haf^ieht mit der 
Hftat^abe «1, da» sie jedenUb mM mehr als deo wirkEdi eilittniai 7enii0gwwNBfidl 

beanspruchen dürfen. Das Reich-r r^ ht hat n&inlich wiederholt den Grundsatz ausge- 
sprochen, dass s^cmäss U.-V.-Oes. J; 1»5 ff. die Forderunfr des Beschädigten gegen den 
Betriebsunternebiuer oder dritte Personen unter den daselbst angegebenen BedingiingeD 
unberührt bleibt, und wena die Berafsgenosseoschaft für dieselben haftet, zu dem boherea 
Betrage geltend gemacht werden kaan.*) Die TeraoglüekteB baben desslialb die fme 
Wahl, ob sie wegeo ibres Schadens den Haftpflicbteehuldoer allein zu dessen vollen Betrage 
iu Anspnuh nehmen**), oder ob sie sich dergestalt ;in beide Eintrittspflichtige lialt(?a 
wollen, dass sie von der zuständigen Bernfsgenossenschalt L'nfallsrente und von rk>ni Ikilin- 
unteruchmcr nur den Fehlbetrag***) fordern, welcher nach Abzug der Unlailsreut^i vom 
virkUohoi Sebaden anberichtigb getiliebn uL Sie gelten sogar f&r bMWcbtigtf), Ycr- 
gleicbe mit dem BabnimterDebmer mit der Wirbong abnuebliesMD, dass das UolMlareiiteQ- 
besegsrecbt unberObrt bleibt und die Berufsgenossenschaft solche gegen sich gelten za 
lassen hat, sofern nicht ptwa dorn Bahnunternehmer nachzuweisen ist, im bSsPTi Gliniben 
nt\ii /.in ßenachÜieiliguDg der eiotrittspHichtigeo Berttfegenossenscbaft absichtlicli gebandelt 
zu habt'U. 

IV. Steht somit dem Haftpfiicbtsscbaldner zwar kein Recht zu, uitler Umständen, 
wetehe die Anwendbaiieit des Qes. vom 7. Juni 1871 § 1 begrADdeiit TernngUiekte in 
Hohe deejenigeD Betrages an die Bem&genossensebaft ni verweiaeii, welchen sie gemlss 
Ges. vom 0. Juli 1884 §§ />, 6 ren ihr bei rechtzeitiger Unfallsmeldnng gemäss §§51. 

ftf> a. a. 0. wilrden orlangen kt^niien, so ffiljft daraus Icpineswegs schon, dass umgekehrt 
den Berufsgenos.seiischalten ein Anspruch au( Kr.^utz ilirer Leistungen gegenüber dem Hait- 
pflichtsschtildner in Füllen gebührt, in denen der Unfall einerseits im Banne eines rav 
sicberungspfiiebtigen Betriebes bei Ausübung too Venicbtangen für denselben, andererseits 
dureh Mitwirkung einer Begebenheit im Bahnbetriebe entstanden ist. Die berrsebende 
Meinung tf) nimmt für die Berufsgenossenschaflen ein RückgrifTsrccht gegen die Bahn- 
unternehmer in An-spruch. i»laiil>» '^u'-h liierzu der Zustimmung des Reich^jTerifhtestff) 
versichert und stützt sich auf l,-\.-ü'S. § 98§), In Wahrheit hahpn indess die Beinifs- 
genoflsenschaften wegen ihrer Aufwendungen aus der UnfallsfQr^oige kein gesetdiches 
Klagorecht gegen den Bahenntemebmer als Haftpfliebtssebnldner. Der WorUaat des § 98 
spricht Ihr die beschränkende Auffassung, indem dort lediglich von der Haftung derjenigen 
Personen die Bede ist, welehe den ün&ll vors&tidich berbeigefahrt oder dnreh Ver- 

•) Z. R. Entsoh. V. 20. Octobor 18.^9 April 1890 (EnUch. XXIV, 17 j XXV, 128). 

••) Eutscb. iL Ji.-(J. V. 7. März 1889, XXIII, 51- W. 
*•*) Bntacb. d. R.-0. r. 14. Jmi 1868, XXI, 51. 

t) Enterb, d. R.-(i. v. 2. FcLriiar 1893, XXXI. 2.'i ff. 

tt) /. I». v.in Wocitke. U.-V.-Gw. Anm. 3 m g 98, S. :}24 IT.; Haiulhiuli d-r rufiillsv, rsl< limtn? 
Anin. *2 zu 8 98, S. 'Mii; Uiiixe iu I>«uUcho ätratwcu- aud Kkmbaliiizoitung IS., tl.; dagegen 
K. Hila« cbciul» IX. 158, 901, in Arlmtcr-Veiwifimff Xni. a 237 C. Benifi(etK«MiiMlttft XI. 8. 86. 
ttt) Urih. V. 2G. Ndvinnber IH89 und 22. tkt.iber im (Entaoh. XXIV, 126. XX^^^. 91). 

Derselbe lauti't: I'ie Haftung dritter, in den ft§ 95 und 96 bezeitbneter Personen, wcltbe dtm 
Ünfall Tors&tülich herbeigituhrt oder darch Veraelmldcn virurs.ic'ht baben. bi-stiinint sich nach dea 
iKttebenden geuMiAm VdiacbiifleB. Jedoch geht die Forderung der Entscbftdigaigi>bercclitigt<>n aa 
den Pritt' n rinf die GenoHi-enscIiaft iauweU flber, all dl« VarpflichtoJig d«r lotzteran inr Entscb&digvug 
durch dieses Ueeets U^rOodet uU 
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Mboldaiig veraraacht bAbsn, wi« du Reichägericht selbst zugiebt*). Kommt bier/u, 
da» C-V.-Ow. Tom 6. Juli 1884 ood seia g 98 die Bigeiarbaft eines Sondergesetaea 

haben, welches naeb aUgttineineD Keilits- und Proaea^^undsätzen atnng auszulegen and 
der Auädehnuug auf verwandte Fillle unfTihii? ist, .so erscboint sogar uiibcgreinich, daea 
das Reicbsgeridit nicht ohne Woitem fbs Ansiiiiifn znrürkcfrwiospn liat. in U.-V.-Ges. § 08 
eine gesetilicbe Abtretung von iiattanspiüclita aus Ues, vom 7. Juni 1871 § 1 an die 
Baruligea««ens^fleii beiiQfa Wiedereinbringung ihrea UnfdbfSvaorgeaafViraDdea zu erbeaaai. 
Bringt man mit Urkbeil ?om 2ü. Norembur 1889 das vom 2. Februar 1893 (Bnlaeh. XXXI, 
25 ff.) in Zusammenhang, durch welches der Haflpflichtsscbuldner berechtigt erklärt worden 
ist, mit si'iiifm Glfinhi^er solange rechtswirksam sich zu vri u'lf u In^n. dif ointretende 
Benitsgt'iiossfnsiliiitt Leistungen wirklieh gewährt hat, so lulgt daraus die Erkenntniss, 
dasü doni Ueichugerichte die Kichtigkeil seiner triiliereu i^Jntschcidungen selbst schon zweifel- 
haft geworden ist Naeb allen in Deotacbland geltenden Reebten wird xum Uebergange 
einer Fofderui^ mf dnein Dritten eine nnzveidentige und auedrficUiebo Brklftning «tweder 
des Fordeningsglftabigcrs oder des Gesetzgebers ohne Untersihied verlangt, ob es sich um 
einen üebergang unt<»r Lebenden oder von Tnrlrswcjien handelt. Nun kann man aus dem 
Wortlaute des g 98, ohne den Worten Gewalt anzutliun, die gcsetzgi'berische Absicht nicht 
berauslescD, dass die Worte .Forderung der Entscbädigungsberecbtigten an den Dritten* 
im sweiten Satse inebr anadrQelrett sollen, als die Worte im erstm Satase ,die Haftung 
Dritter in den 0'> und 9G nicht bezeichneter Personen, welche den Unfall vorsfttxlieb 
hfibeigefulirt o ler diiich Verschulden verursacht haben', ilrissi also in der nämlichen Satzung 
oliiie ;in(lere Abgrenzung oder äusscrliclie^ Zeichen als einen Punkt zwei im Umfange gewaltig 
verschiedene Forderungäurten behandelt werden. Ist es richtig, wie das Heicbsgericht im 
Urtbdl Tom 22. Ociober 1801 (Entscb. XXVIII, 03) meint, da» Motive nur insoweit bei 
der Auslegong bsrannzieben sind, als sie im Gesetse AQsdrnek geftinden haben, nnd dass 
femer. wovon im ürtheil vom 7. März 1889 (Entsch. XXIII, 52) aiisgegangm wird, zu 
einer Umpfstaltutifr vorlianflener Gesetze nnzwÄdeutige Verfügungen gehören, so wird bei 
Anwendung der nämlichen Grundsätze die Au.slegung des g !IS nicht dahin fflhren dnrferi, 
ihn zur Unterlage einer gesetzlichen Forderungsabtretung zu veiwetilnu. Wurde leruer 
im Urtbtit vom 89. Ociober 1889**) zu einer ansdebnonden Auslegung des Ü.<:Y.-Ges. § 95, 
soweit ri« den ButscbSdigungaberecbtigten nacbtbeilig sei, jede Derechtignng rermisst, so 
muss solche auch zu einer ausdehnenden Auslegung des g !i8 fehlen uml kann nicht etwa 
der UniRtand einf abweichende Bel anillunt: rerht fertigen, dass die W irtli^i liaftslnije des 
Bahnunternehmers durch eine enge Auslegung leicht gewinnen könnte, weil vor dem tiosetze 
Reiche und Arme gleich zu behaodelu »«iud und weil fetner die zu den Berufsgeoosseu- 
scbaften vereinigtea Untemehmer gefahrvoller Betriebe wirthschaftlieh st^ar noch leistnngs- 
flüiiger zu snn pflegen, als I i vielen Bahnbetriebsunternehmern zutrifl't Endlich ist der 
Satz im ürtheil vom 2tl. November 188'.»***), welcher den Berufsgenossenschaflen das 
Recht zuspricht, denjcniger Kntschädigiingsberechtigten Hente zu verweif'ern, wHche durch 
Forderung und Entgogeanabuie voller Entschädigung von dem Bahuunternehmer ihr die 
Ansehung des Kilckgriirsrechtes gegen diesen vereiteln, so reehtdnthtlmlicb und gmndfidsdi, 
dass bereits durch Drtbeil vom 2. -Februar 1893 (Kutsch. Bd. 31, S. 25) eine gegentheilige 
Ansicht ausgesprochen wurde. 

•) Vttll. T. 86. NoTeinber 18» (XXIV. 12«). 

•*) Entach. d. H C. Bd. 24. S. IJ«. 

EnUcb. d. K.-U. lÜ 24. JJ. 1^2. Vcrgl. Uaitn herufugenusseimcbaft XI. S. 8«. 
UMtM f. Uta- mimmMtm. ISML 16 
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Kaeh alledem ist mit dnem fiwt tn GewisBheii gremenden 6tad« der Wahneltein- 
lichkeit nraeoiDebr darauf sa reclmea, dasa das Beii^agerieht bei eiaer emenfeaD PMfliaf 

der Streitfrage zu ein*r abweichenden Ansiclit ^'dangen wird, als sie naoli der neuen 
Geschäflsvcrtheilung dem III. Senate statt hi^lier tiamit befassten II. und VI. Senate 
zufallen würde. Den Bulinuutt<rnchniern, gegen weiche I5i'nif8genos9eDs< hallen als Haft- 
{itiichukliiger auilrett'ii, ini deshalb der Einwand mangelnder Klagelegilimatiou zu ralliou. 
Solcber ist s. B. oeoefdings in einem BeehteBtnite der Fobrverlabenif^faDoeBenecbaft 
gtgm einen BatriebsoBtemehm» erbeben. Ein beim UdbeltnnapMt beaebiftigter Arbdter 
war nilmlich auf der Fahrt tod der Auflade- nach der Äbladestelle von dem Möbel- 
fiiliiwork herult^tfallpn und verunf^'litckt. als durch eine üngeschicklichkeit des Möbel- 
kutscheis die hinterste Ecke des MölH lwageus gegen den Vorderperron eines gerade heran- 
kommenden Strassenbabnwagens gedrängt wurde. Da er im Banne ein^ versidieraoga- 
Pflichtigen Betriebee manglflckte, batte die FabrwerksbernfiigenoseeDacliaft Bente an zahlen, 
die sie jetzt von dem Babnmiteinebmer nrflelcrerlangi 

YU. Blempelpflfeht der Znstlmiiiaiigr snr WegebenitniBf. 

Die Zustimmungserklärung des Wegeunterbaltiingspflichtigen zur Benutzung 
des Wegekörpers zum Gleiseinbau, deren Erfordernis^', Gesotz vom '2m. Jnli 1892, § 6, 
aiif-t(>Ut, ist im St^mpeltarife zum prenss. Oi»?(»t/ vom 31. Juli 1895 nicht besonders 
erwähnt, was iade$$ keineswegs dahin auszulegen ist, da^s solche stempelfrei sei. Vielmehr 
wird dnreD «clnifliUcbe Ausfertigung eines Stempels bedOrfen, Aber dessen Höbe nnter den 
Betbeiligteo Meinungavei-sebiedenbeit sicher au erwarten ist Das Reebtsgeschift, durch 
welches in der Vorzeit des Kleinbahnengc^elzes das Einbaurecht für Strassenbahnen W- 
worbon wordi-n i<t, hat wffli^cliuit' lieurtheiliing gifiiiHlcn. Hrlion damals hielt der Ver- 
waltuugsgebraiich einp Zii>tin]niunL{ des l'ntir!iaItungs]illiLlitigen zum Gleiäeinbau für 
noth wendig. Solche wurde bald eutgeltlic-ht bald freigebig ertheilt und zwar Überwiegend 
in der Yertragsform, sodass einseitige WilleaserUlrungen die Ausnahme gebildet haben.*) 
Nachdem die oberste Steuerbehörde ursprQaglieh gentikss Mln.-V«fQgnng vom 19. Nor. 1888 
— III 14761 — demjenigen Entgelt die Eigen.schaft einer öfft ntli hfn Abgabe beigelegt 
baftp, wf'lobe.s für die Dnldun» de Oleiseinbaues im fiffentlidien Strassenkörper zu ge- 
wäbreu war und folgeweise 1,50 Mk. Stempel für ausreichend galt, änderte sie diese 
Auflassung auf Grund der Rechtsprechung des Kcichsgcrichtes, welches die Verstempelung 
der awischen einer Stadtgemeinde und einem Strassenbabnantemebmer geschlossenen Ter- 
trftge fiber eine Bahnanlage im .Mtädtischen Strassenkörper als Miethsrerträge mit Vio"/* 
des Entgeldes auf die ganze Genehmigungsfrist, für erforderlich erklärt hat **) Man ging 
fiicrbei von der Ansicht auü. da?'' durch den Gleiseinbau die Strasse /u einem Zwecke 
dienstbar gemacht wird, welcher ausserhalb des gemeinen Gebrau<^hes der Strasse liegt, 
weshalb diese Dienstbarmadrang «n eiDgescbrUnUes GMvanehsrecht gewähre, welcbea, da 
es auf Vertracr beruht und gegen Entrichtung eines gewissen Geldbetrages für einen fest* 
begrenzten Zeitraum eingeräumt ist, sich als Miethe darstellt. Das liecbtsverhältniss 
wurdf» mitbin für ein rfiii pri\ates nadi den Grundsätzen dw A.-L.-K. 1 21, i*g 258, 2ö9 
behandelt. Diese ITir <!!*■ Vermehrung d- r Stnatsgeftlle günstige Autlasswng ist nach dem 
1. Oktober 18H2 von der Stempelverwultuug beibehalten worden, obscbou vereinzelt unter« 

•) Vk'1. K. HilK.>. H;iti.n:«rli .l. r Str;i-M ni.iihnl-.iniir SS ftO- iTM I. S. 161 fT.). 
*♦) ürt d. K.-G. V. 7. Juli IH'M, 2H. Juni iNSit und 27. Min ItiVd (Juat-Min -I L löW, S. 2«5 fL\. 
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StempellMhIinItn (s. B. Stnnpelfidukt Berlin I unter dem 13. Jaomr 1894 — F. 3410 — ) 
der ZmtimimingBffirklinDig gemto Oesets vom 28. Jnli 1892 g 6, wegen deren fiberwiegend 

öffentlich recbtlichen Natur die Eigenschaft eines MietliBTerhIiltDisses ab^'esprochen und 
deshalb 1,50 Mk. Stoiniiol unbekümmert um dif G (»sammthölic tlos in dor bfwiUin^tcn 
ßinbaufriät zahlbaren Entgeiteä für ausreichend beiunden haben. Jedenfalls steht der 
Finaazminister nach einem Beschwerdebescheid vom 29. Februar IHM — III 21üö — 
auf dem Standpunkte, due die ZattimmnnggerkUmngen seUtot dann, wenn sie nidit in 
Tertragsfoim, sondern bloss einseitig erfolgt ist, des Hiethsstempels bedürfe, sofern in ibr 
zur Bestimmung des Entgeltes anf Satsongen Besag genommen wird, die in einem Uteien 
Vertrage niedergelegt shid. 

Nadi heutigem Stempelgesetze ist die beregte AiiilassuDg indess nicht mehr liuUbar.^) 
Ist dm ZustnniQUDg dnreb «inseitige ErU&ruug des Wegennteiialtungspflichtigen erfolgt, 
so hat man es in ihr lediglieh mit äee Bemkundung einer Tbafaadie zu tbnn, dasa nbnlleh 
der Wegebenutzung zum Oleiseinbau nicht widersprochen wird. Hieran ändert auch der 
Fm.^tand nichts, da.^s der Wej^cunterhaltungsi>niclif ige vielleicht von dein gt-netzlichen Hechte 
Gebrauch gemacbt und für das einperäumte Benutzungsrecht ein Hnigelt verlangt hat, 
wobei es noch dazu gleich ist, ob solches in dem nämlichen Schriftstücke genau beziffert 
oder ob nr Kimitteltuig der Ziffer die sinngemässe Anwendung älterer Satanngen IBr 
ahnUehn Teriilltnlaae verlangt worden ist. Von der Begründung eines MietbarerhUtniases 
kann keine Kede sein; noch weniger von einem Miethsvertrage. sobald nur die Forderung 
einseitig verlautbart ist und dies an cinpr V^rlanthnning des AtniuliniPwiHen? fehlt. Doiin 
mag zwar in dem Gebrauche der Zustiminungserklai-ung bei der Halnuiufsichtsbehörde zum 
Ausweise, dass dem Erfordernis^ der Zustimmungsbcschaffuug genügt ist und erst recht 
in der sptteren Benntsnng des Stnssenkerpers snm Glei^nban eine Handlung au erkennen 
sein, welche den Annahmewillen ausser joden Zweifel stellt, so fehlt es doch immer noch 
an seiner Verlautbarung. Die Miethssteuer des Tarifs ist aber nur fällig, wonn der bcider- 
seilige "Wille .schriftlich nif^rlertrclcjTt. nho die Anaahme der FordertmgeD in der Zustimmungs- 
schrift, auch wieder schiiftlich erklärt wurde. 

Zweifdhaft können hdehsiens die PäUe bleiben, in deautt die Oegenlebtungen fDr 
Binrftmnung de« StrassenbenntanngBrechtefl bdderseita vereinbart und schriftlich vollzogen 
sind. Hier ist indess zunächst wieder zu untei-scheiden, was als Gegenstand des vw- 
lautbarten Rechtigeschäftra bezeichnet ist, ob luliMliib die Oewühnnp der Zustimmung 
gcmügs Ge^ftz vom 28. Juli 1>'02 g fi oder vielleieht die (Jestaltung der Anlage und des 
Betriebes einer Bahn im Strasseukörper. Er^terentalles ist Gegenstand des Becbtsgeschäftes 
unverkennbar die B^ründung eines Öffentlich recbtüchen Terhältoisses ond das Yerechaffen 
der IfOglidikeit, einem Erfordernisse mm Eilangen der Bahn- und BetrieNganehmigung 
2U entsprechen. Wenn zwar im weiteren Verfolge dadurch die Strasse dein Bahnuutor- 
nebmer dienstbar wird, so kann dennoch von «'iner Gebraiuhseinräunmng in Form des 
Miethsgescbäftes keine iicde mehr »ein. Wird indess die andere Fassung gewählt, dass 
a&mlich die Anlage und der Betrieb einer Strasseubahn gestattet werde, so ist dieser 
Gegenstand kein solcher, tbet welchen awischen Unterbaltongapiiditigen und Bahnunter* 
ndimer vnhindelt werden durfte. Die Heretellnng und den Betrieb einer Strassenbalm /ii 
genehmigen, ist atrssrliliesslidies Kecht der Staatsgewalt und Ausflugs des Staatshoheits- 
rechtes. Es wohnt dem StrassenuoterbaltangspflicbtigeQ selbst dann nicht bei, wenn er 



*) Vgl. jedoch Xoell«, Komtuent z. Stcuipelgcsctz Anm. 16 zu Tarif Ko. 48, 8. 129. 

16» 
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eine Stadt- odor Lknd-Gemaiide ist Du einage Becbt das Unt«rbtltiiiigapffiehtigflii 
besteht in der Bdngnna> dnreb Tersagte Zustimmmig, Anlage und Betrieb sa rereitebi, 

solange dies mit dem Gemeinwohle noch rerträglicb ist, weil andnenfUls die Staatsgewalt 
pi^mi^^s (ii'Sfh vom Juli 1892 § 7 die ausgebliebene Ziistimmtinir prt^'Snrcn und über 
(It'ii Kopf ih's i'igt :isiniiigen llnterhaltungspflichtigen hinweg die-riu eine Gleisdulduii^^spflirht 
auterlegen darf. Ist jedoch der Gegenstand welchen der Vertrag, als solchen der VV iUens- 
übernnstimDiung aitföbrt, sacbwidriger, so bleibt zu erfondien, was nmtfamasalieh dis 
Yertragsdilicssenden treffen wollten. Bei denn bentigea Beehtsnistaade bana aolches aar 
die Zu (iiiimungserkUrui'g sein, weil nur diese zu erstreben im Willen des ßabnunter- 
neiiiiii'is liegen wird, der nicht den jjerin'^'stt'ii Ciriiud liüt. ein seinfm Zwpckn \\r\<\ Bedürfnis« 
völlig lern liegeiideä Miclhsveriialtniss zu begründen, .Mitltin wird sogar lür uozutrefleod 
und ungenau gerasste Vertrage kein boberer Stempel als der in Tarifoummer 71 unter 2 
mit 1,50 Uk. voiijeseheDe begründet seia, weleber flbrigens den Ausfeiiignagasteatpel 
gemlBS Tarif No. 10 entspricbt, dessea Verweadung ni eiiueitigeii ZustimmnDgseifclbvngso 
»1 geschehen haben wird. 



XIV. 

üeber «Ue Bataerhaltiuigskosteii MhmAiBpnrlger Elgenliahnea. 

Von 4lplom. Ingtnirar Alfred Birk. 

Staii.stiHeho Ik traclititngen. Die Klagen über die vcrbaltuisstmäsäig hohen Kosten 
der Bahaeriialtung bei schmalspurigen Eiseababnea sind keiae Tereii»eltea; man findet sie 
andi xumeist bestätigt nnd berechtigt, wenn nmo einen Blick in die statistischen YerOffeat- 

licbuugen über solche Balineii «iift und das Ausgaben-Conto etwas näher studirt. Wir 
geben im Nacli'tfhfMulen einige hierauf Be/iig nt'hiiiende Daten, indem wir zunfsi hst einen 
be?''iKlpr^ 7ns iiuiin n-i^tollton Auszug aus Zezula's werthvoller Stati^^tik «Iit scimial- 
spuiigt-u KisctibaliiiL'it lur das lietriebsjahr 18U^< — abgedruckt im zweiten und dritten 
Hefte des III. Jahrganges der »Zeitschrift för Kleinbahneut — mittbeilen (Tabelle l.> 

Hieran reihen wir einen gleichen, ebenfalls sdbssttodig bearbeiteten Aussog ans der 
Statistik des »Verbandes der AHteireicbischen Lokalbahnen«, welchem allerdings nur wenige 
Schmalspurbabaen angehSren. (Tabelle 2.) 

Diese Daten zeigen zunächst, wie ausserordentlich verschieden im Allgemeinen die 
K'^'>ftn ihr Mahiiaufsicht itriil IfalnM-luiUniii,' ^vu]. J)\o Ausgaben für 1 km BetriebsUnge 
liegen bei den in Tabelle i und _' ai»i,'elulirieii liabiioii zwischen 238 Mark als kleinstem 
und ITüO Mk. als grusstem Werthe, während jene für 1 Achskilometcr zwischen 0,011 ilk. 
«ad 0,048 Mk. schwanken; da- Mittelwerth beträgt dort 017, hier 0,020 Hk. Diese 
Unterschiede sind wohl begreiflich, denn es ist eine grosse Zahl von einandw abwiHCbeoder 
Factoren. welche auf die betretVenden Ergebnisse KinHuss nehmen. Zu ihnen gehören die 
Länge der Jklin und die < Irri dos Verkehi^s in erster I.inif»; die Rfschaffcnhcit des Unter- 
baueti, die Anordnung des Uberbaue«, die titeigungs- und Krümraungsverhältnisse, naraent- 
liek sndi die Constraction dar Fahrbetriebwnittd spielen eine bervoiTagende Kolle; die 
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Taben« I. 





» 

Buhittlni« 


S|»ur- 




(i<'lfiüt«;te 
.Vchskiloiutr. 


Kosten der Bahn- 
aafricht n. Buhn- 
erhiltaiig i» Hk. 


AnnerkttRir 


1 




in 


kin 


iinJftlin>18fit3 


für 
I km 


für 1 Arhs- 
ktl«inet«r 




.1 

2 
S 
4 

S 
6 
7 
8 
9 
10 

II 


jlCrob AltewMr Sdmnbpiir- 

lialinoii 

, Fknaburg-Kappdu . . . 

Kgl. Sächsisch« Stwtaenw- 

' Naguld-Altcnstt ig . , 
Winlceln-Herimi-Appeiiwn ' 
Dinif^holbahn .... 

K. 0. K. BoamiMlni . .j 
' Bosnisch -Here. Staatsbahn 
1 Dubvj-äiiniD-Uan . . . 

N«nrcguelH StMtabkbnco 


I.W 

0,75 
1,00 
1,00 

1.00 

0,76 

0,76 
1,067 


44.00 

13.11 

'ifi.OO 
i:i.m> 
18.00 
268.S0 

G6,70 
96S,60 


iißor.ü" 

1190890 

«7400»? 
514S1« 

14140'J8 
107C:II9 
i»64ao0 
«6775552 

»7^1547 
S78026Q0 


413 

IUI 
783 

128.^ 
15Ü1 

150S 

1760 
160S 


0.048 
0,014 
0.015 

üjm 

0.0?3 
0.024 
0.019 
0,021 
0,015 

o,oai 
0.027 


Ütuhltichii'iun-Oborbau. 
Hartwidi'-ObcvlMUi. 

Stnnwnbthii. 

^triisscnbabu. 




{Bei den dentieh« V«ll- 

{Bei dUsD nurweg.Vullbahaen 

1 




1791,46 


104379109 

61 Dia ICO 


1183 

4.>>'0 
1836 


0.08S 

0,014 
0,019 


Auf 1 kmB«tri«btUii9e «nt- 

fielen bei den 
SciuDalaparbabnen .'ij<2G4 
dtseb. VoUlMhiiHi 82087H 
nurwfjf. , 97211 

Wsgeua«bskilometcr. 



Tabelle 2. 




Lliige 



; Aebakilomtr. 
• im Jahre 1893 



l.UO 12.0-J 



0.76 
0.76 



24.28 
63.15 



2! M'.'ri Arrii-I!i\ ;i n/rSardasee 
3: Salzkaminergat -Lucalbahu 
I AktiengwdlaebKft. . 

4 Predinp'Wiesrls l if f - Stainz i CV«! 1 1 

5 F0lt«chMii-iüunobit2. . .1 U,7ti 15,00 
,St«jiihiIbd» Ii 0,76 ' 48.00 



(exel. 4 und 5) , 147.45 



Oe»t«rr.-lIiigar. Vollbiihiicn 
1893 



948800 
819610 
19S4294 



Ko.-^ti/n der Buhn- 
au reicht a. Babn- 
fitfasltany in Uk. 



fttr 
Ikro 



nirlAeb»- 
kilometer 



1220 0,01.1 

I 
\ 

532 0,010 
0,011 



- ♦ .1:lti — 

— • ; I — 
1448438 614 0.0^0 



5171132: 651 



0,015 



3775 0.013 



Aamerkuiig 



FUüerner Oberbau d»c1i 
Sebwlnd. 



I* Hier ci - !> -inen nur die 
I Zugikiloin. aagegubuo. 

Anf 1 km Betriebsiliige ent* 

(ii'loti bei den 
.'"i.bmalsinirbiihnt'n 

sab 1, 2. :l u. 6 48280 
Oesteir.-Ung. Vull- 

b«bneii . . . 235872 
Wt^jenacbikiloiDcter. 



Digitized by Google 



124 ÜliER DIE BlHNERHALTUNÖSKOäTEN SCHMALSPUKIGER EläENBAIlNEN. 



OrganiMtioD de« 6«bD«flnltungsdiei»tn itt nicht ohn» BedAutuug. Iiinii«iliiB dttarftn di« 
berechneten Mittelweithe m VcrgleicheD g«n allgemeiner Natur beiangeMgeD werden. 

ßei den doutschcn Vollbiihncn betnigen die Bahnaufsicbts-' und Bahnerhaltuagskosten 
pro Kilometer 4580 Mk. bei einer L^'istting von 320 873 "Wagf'nachslcilometer pro Kilo- 
inpter RptriebRlftnge ; bei den ScliinalspurbühneTi der Tabelle I betrugen jene ca. 25 "/g, 
währeud die Leistung an Wageuachskilometer kaum 18 ^j^ erreichte; daä Verhältniss zwisdieo 

Anagahen ond Leistung stellt sieh also bei letstetmi «oganstiger; ein Uinlidiee Besnltai 
ergiebt die sweite oben angefOhrte Tabdle. 

Schärfer tritt das TerlialtDiss vor Augen, wenn man die Ausgaben für Bahnaafsicht 
und B ihnerhaltung im Yorgloicb ZU den Oesammtansgaben eioerseito und za den Betriebs- 
einnahmen andererseits setzt. 



No. 


1 

! 

1 Ba.bii 


. Augaben fQr Balinaublehi 
i aod Bahavennltanjr 
f in Pnctuteii Au 




Betri«b«u» 


BctrielMeiii- 
nahmen 




1 


1 




1 


Altena«r SchiitabpQrbalm . . 




21,9 


2 




1 19.50 


9.8 


3 




j 19.75 


15.7 


4 




1 96.eo 


84,1 


5 




22.1C 


18,8 


6 ' 


Winkf'ln- .Appenzell 


21,67 


15,1 








17,6 


l\ 




WM 


Ii» 


9 


(iusnabahn 




16,6 


10 




44,02 


39,0 


11 


Xurwegucbo Bahnen . . . . . 




33,4 


12 


Ißttelimth d.8ebiiMltparb«hoMi 


87.34 


80> 


13 


Deutwhe Vollbahncn .... 


2.'j,20 


14,3 


U 


Oesterr.-nngar. Vollfjnbnen . . 




13,4 




Nurwegiscbe VoUbahnen . . . | 


29,60 


21.1 



Während sieb — wie diese Zusammenstellung dartbut die Ausgaben für Bahn- 
aultieht und Babnerhaltmig an den Oeaammtauagaben bei den SehmalsparlMbneo und bei 

den Vollsparbahnen mit nahezu dem gleiebea FMeenteatz betheiligen, verzehren dieae 
Leistungen bei den Scbmalspurbabnen einen nicht unwesentlich grosseren Theil der Fin- 
nahmen als bei den Vollspurbahnen ; dieser «rbeinbare Widnr.^pruch findet seine Lösung in 
dem Luistaude, dass die iiilomctiiscbea Einnahmen auf den Schmalspurbahnen durchaus 
geringere sind, als auf den Vollspwbabnai. Ab« eben diese Tbataaehe ist es, welolis dasn 
diftogen mnss, die Babnanfridite- «ad Bahnetbaltongskosten zo redndren. In jeder Unter- 
nehmung müssen sieb die Ausgaben nach den Einnahmen richten. Wenn wir erkennen, 
da^.s die Bahnaufsicht und Rahtierlialtiinp bei den Scbnialsimrbahneri einen grösseren Theil 
der EiiinaliniPn verzehren, als dies bei den Vollspurbahiii'ii der Fall ist. so erscheinen sie 
eben im Hinblicke auf die Zwecke jener Bahnen zu llieuer und es muss dahtu gestrebt 
werden, sie mit den minderen Annahmen m das riebtjge Yerhlltnisi in stdlan. 
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SrlnltiuigtkMteii dM OlMrtovM. Um nnn der Frage Doeh naher za treten, wird 

es vor Allem nothwendig, die Ausgaben für Baltnauftiebt und Bahnerhaltung za detailliren. 
Wir haben dies io der naehfolgenden ZoMmmengtellm^ geth«n. (Tabelle 3.) 

Tabelle 3. 

Vm den Avigthtn Ar BabiwaMckt vad Baliiieriwitaiir eiith]l«ii in Praeantm : 



Bei den nachst«hei)<l«ii 



auf 
PenoBtl- 

ko»t<'ii II 
Mchliche 
|Ampibwi 



I 

Oberhaupt ' 



Ii 



^1 



s 



M 
11 



Altonacr Srhriiuls)iurl) 
Flewborg-iUi) |Milu 
Feldibdiii ... 
S&chs. Schmalsporb. 
N'a{fol(l-AIt«iiatei>; . . 
Winkeln -ApiMiucU 
Biingtlwllwbi . . . 
Franenfeld-Wjl . . 
Btnuubalui . . . , 
Doboj-Sbnin-lfaD . . 

NoTvtgbeh« Babnea . 



T 



2.4 
I.V2 
14.6 
30,9 
66,3 
38.5 
69,7 
33,9 
85.» 
90^ 

lU 



0. 






Unter- 


Ober- 


tie- 


bau 


bau 


bftudti 





3.4 


x:{,2 


2.0 


M.« 




74.7 


6.7 


85,4 


24.0 


49.2 


10.4 


51.0 


6,0 


28.5 


15.7 


34,7 


9,9 


19.6 


5,2 


60,5 




? 


? 


a».o 


7.6 


19.5 


0,7 


55 9 


20.0 


27,0 


7.5 


59,4 


6.Ö 


44,5 


6,7 


7S,1 


143 


503 


6^0 


84,5 




8.7 



T«le- 

ffraphen- 
Q. Si^uaI* 
TMtiiditk 


AusBcr- 
oraent- 

AwigBlMn 


Aamerkaag 


1.0 


8,0 


Eisenier Oberbau 


a.4 




Stahlscbknen 


13 




Eiserner Ob«rbM 


03 


18^1 








Eiseracir Ob«rban 


•i 


1,0 




13 


13 




1.4 


10.2 




1.4 


4,8 




13 


73 




0.7 


43 





Im Dorechschnitt . 

D«aticlie Vullbahnen 
Oeit-Ung. Voll bahnen 

N«rwef. ToUbahneii . 



28.9 


t'4,'_' 


27.2 


70.5 


30.7 




13,9 


83,1 



nur fAr 

1-5. 7 -10 



11. ti 4^,5 



eic). K«. 6 



6,5 



7.1 
11.0 



74,9 



49.4 12.0 

39.5 9.0 

1 7.1 



1.3 

2.0 
2.0 

1.1 



5.0 

2,3 
7,5 

3,0 



Diese Tabelle zeigt uns sofort, wo der Kenipuukt der Aiisgabeu liegt: es ist die 
KrinItBng nnd EnwBeniug des Obntaaea. Die WÜHa nOer An^gaban — in Dareh- 
Bchnitte — werden fttr die besttgliehen Arbeiten Terbraocbt. Wohl leigen aieli in dem 
Prooentsatie nemlich bedeutende YariationeD, sobald die einzelnen Linien in Betracht ge- 
logen werden; es ist dios erklärlicli : die Kosten fHr Ohfrliau-Krbaltuug steinen und sinken 
io der Kegel in grösseren Pcriodeu, je nachdem fhcii grössere Ausweeliselungen an .Material 
erforderlich werden oder wieder unterbleiben können, liobrigenü werde icb noch Gelegen- 
lieit bnben, auf die üraachen der minderen Oberbaa-firhaltnagakoaten bei einigen Schnnl- 
apnrbabaen niher einxngeben. Uniweifblhaft eirbent aas obiger Tabette, daaa die Fnge 
der Vemiindening der Bahnerhaltungskosten eignatlieh nur als eine F^age der Vermindcrong 
der Auegaben fOr die Erhaltung des Oberbaues erscheint. 

Zur weiteren Oricntinm^ Aber die Srhaltungakoateu des Oberbaues diene nmi die 
folgende Tabelle. (Tabelle 4.) 

Man wird hiemach nicht zu weit gehen, wenn man die Oberbauerhaltiingskosten mit 
durcbacbuiltlich 360 Mk. pro Kilometer und Jahr berechnet. Bei einem Tageluhu von 
1,60 ML wflide dies tinmi Atbeitaaiiftraade von 240 Tagachichtsn im Jalm entspieehen; 
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d. h. jeder Ueier QeleiseläDge einer adinulspmigeii ^nbahn efford«rt dvndiadiiiiUiUch 
im J&bre 0,34 Arbeitescliicbtsii fttr seine Erinltiiog und Kegalinmg. 



Tabelle 4. 

















Anordnunf 4« OberlnMa 




o 

» 
s 

1 


Bahn 


Länge 


Geleistete 
Achstn- 
kiloineter 


C <4 

^ -t 
< 


Ausgaben f 
Oberbau pro 


sgabeu für Ob 
1 pro ArhskiK 


(iewicht 

d.'r 
Schienen 
in kg für 


der 
Bchvdlen 


Bettung 
noter 
Sdiwcllen 


tl »*r 
Bahn 




km 




Uk. 


Hk. 


= i 


1 m 

1 . . J 




cm 




1 


Altoiwer SehHubpiirb 


84^1 tmssi 


47,003 


1361 


0.04 


15.9 


Eii.Langa«bw. 


80 


1888 


2 


Flengliurg Kappeln 


r.l.os 






mi 


0,01 


II 


JtfJI II'- M ' 


'20 


1X1*6 


8 


Feldababn .... 


44,0Ü 




0,027 




0,007 


21..''. 


Hart wich- 


Strassen b. 


1880 




Slelw. Schmabpiirb. .j 


285^ 


8740087 


96,549 


338 


O.Ol 


ir,,c 


Eichen- nnd 

Taimenschw. 


15-40 


1881/1883 


:j 


Nagold -Altensteif» . ,] 




5U5in 


2.SI4 


153 


0.004 


20.4 


Eis. Querschw. 


25 


1891 


G Bir->i),'thalba)in . . . 


13.00 


1070319 




:m 


0,004 


20,0 


EiebcBtehir. 


25-80 


1887 


7 


F»aeiifeld-Wjl . . 


IS.OO 


564300 


3,192 


177 


0,005 


16^0 


• 


10 

(Stiusab.) 


1887 


8 


BoumMid . . . . 


268.20. 2$77&fi52 


179,531 


670 


0.006 


17.8(1.13,9 


Beehmachw. 


12 


1879/1888 




Dolo>8iniii-Hcn . . 


66.70| 3731547; 69,060 


885 


0.016 


14.2 


• 


18 


1886 








Im Durrhsihiiitt 




ii,'ill:t 












Im burctuchnitt dtsr Post«» 2-9 


390 


Ü,U08 


1 









Narh F. Keitler'.-5 Mittheiltin^rn -fiber englischen und nor<!amcrikanischen Oberbau« 
ertonieru Uahnaiifsicht und Uborbauerhaltung auf den englischen Bahnen duicbscbnittUch 
I>ro Jfthr 0,105 Tagschichten für 1 Meter GeUiee. Ast giebt in snnem Berieiite füm die 
Yerethrlrang der Geleise im Hinblicire auf die ErhOhang der Fabrgeechwindiglceiien (Bisen» 

bahn-Congiess in London 181>.")) den jährlichen Anfwand für Krhaltung und KeguHi ung des 
Oherhaues mit 0,1') bis O.JO Tagschichten pro Mett^r Oeleise an; auf der Kaiser 
Ferdinands-Nordhahn bttnigeu die ObiMbaiioi lialSiniu'sknjiten im Diirchschuitto von lO.Tabren 
271,17 fl. pro Jahr und Kilometer; uul Tag^^cbiclileii mit dem Taglohne von U,90 Ü. um- 
gereehnet, ergeben eicb BOO Tagscbicbten, d. i. 0,3 Tagschichten pro Mater Geleise. Nm 
darf aber nicht übersehen werden, da« auf diesen Linien SehnellsQge mit 90 hm Fahrge- 
schwindigkeit laufen und der tägliche Verkehr 30 bis 40 Züge umfasst ; im Vergleiche 
hicr7.li erscheinen titc Obi'rhaiicrhaltung.'-i'nstf»« auf Siimialspurbahnon rnit 4 bis (i Zögen 
pro Tag bei Maximaliahrgescbwindigkeiten von 2o bis 3U 1cm. in der Stunde ungewöba- 
lieb hoch. 

Uebrigen« bat auch schon M. M. t. Weber in seinem Werke ftber >Die Praxis des 
Baues und Betriebe.^ Hecund&rbabnen mit normaler und schmaler Spur« auf den Um- 
stand hingewiesen, il.i - 'Ii r mittlere Werth der Kosten der Ohprbauerhaltung selbst auf 
den unter günstigsten Vt rii;iltiii-.>en betriebenen Schtiiülsiiurhalinen wenig unter das Mittel 
der Kosten bei Normalspurbabnen sinkt, und er meint, dass dieses Factum besonders bei 
schwachen Verkehren ausreicht, in ?ielen FSllen den Nntien problematisch m naeheo, der 
ans den Mindericesten der ersten Anlage der Schmalspurbahnen «rwichst. 
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Ursachen der liohea Oberban-ErhaltuniErskosteu. Es entsteht bei Erkenntnis 
solcher Thataachen unwillkürlich die Fraf^e nach den Ursachen dieser verhältniä^mäasig 
Meatmden HOlie der Oberban-Erlialtnn^Mtat. 

Indem ich der SrSrternng dieatr Frage olher trete, uOelite ieb mntchst anf die 
an und fQr sich ungünstigere Lage kürzerer, selbs^läudiger Bahnen — und iu dieser 
Situation befinden sich ja meist alle Schmal^pnrhahnoti — fjejjpnfltier gnlgseren Linien oder 
gar rerzweigteu bahnnetzen aufmerksam machen. Gewisse, hautiger wit tlerkelirende Ober- 
benerbeiten, wie Untenebottem der Schwellen, Auswechseln einzelner Schwellen, AnsriditeD 
Ton Bogen «rfordeni eine bestimiiite Anulil von Arbeitern; mit wem^^ als vier Menn 
können sie nicht durchgeführt werden. Jeder Bahnmeister einer Schmal^iurbahn wird 
daher bemüht sein, sich zum Minilesten eine so liescheidene Arheitcrparthie für seine 
Zwecke hmtiTiubilden und zu erhallen. Er wird daher, wie dies ja auch auf Hauptbahnen 
mit dem Grundstöcke der Arbeiter ges^cbieht, bestrebt sein, diese Arbeiter dauernd zu be- 
whftftigeD, um aie nicJit im BedaxfiMe entbehren zu müMea; er wird also fllr aie «ueb 
dum irgend eine Arbeit schaifsn, wenn dgentlieh eine aolebe gar nielit verlienden ist; 
er wird ihnen Arbeiten übertragen, die er selbst besorg i nn und zu Iwsorgen hat oder 
die an und für sich nicht unbedingt nothwendig sind. Ein solcher Vorgang liat immerhin 
eine gewis?;p Berechtigung; jeder Arbeiter sueht (lauerndp Beschäftigung; keiner will Tage 
laug feiern, weil er nicht Tage lang hungern kanu , andererseits aber will kein Fabrikant, 
kein Baumeiatert kein Bauer, flberbaupt Niemand einen Arbeiter beaciiAftigen, der nur 
mit grMmren oder geringeren ITiiterbrednmgen bd ibm thfttig ist Man abnt jedoeb 
kaum, wie sehr durch dieses Fegt]uiU* Li einer ansgebildetcn Arbeiterparthie, namoitticli 
in gewissen Jahreszeiten die ()l)erbjuerlialtung vertheuort wird. Ich weiss aus eigener 
Praxis einige Fälle, in denen diese Thatsache so grell zu Tage trat, dass energische Ab- 
hilfe getroffen werden musste; es gelang dies dadurch, dass mit den Wegmeistern der 
Hage der Bahn laufendoi Beiebflstrasse und mit den Werkmeiaten benaelibarter, mit der 
Bahn im Verkebr atehender Fabriken ein Abkommm dahin getrofTen wurde, dasa die ffir 
den Oberbau geschulten Arbeiter bei letzteren dauernde Verwendung fanden, im Bedarfs- 
falle jedoch den Bahnmeistern überlasj?en wurden Auf diese Weise wurden, besonders auf 
einer Bahnlinie mit drei Bahnmeistern, die Bahnerhaltungskosten wesentlich reducirt; in 
danWiDtaimoiatan eetbUin jetzt mitunter kaum 0,5 ArbeitBaebicht» pro 'Sag «d den 
Kilometer und ea giebt Monate, wlhrend welcher auf den beilftofig 15 Kilometer langen 
Bahnmeister-Strecken gar kein Arbeiter zur Verwendung gelangt, wihrend frOber FilibieD 
von 2 und selbst 4 Mann ununterbrochen in Arbeit standen. 

Auch der Einfluss der Richtimgsverhältnisse auf die Krlialtungskostcn darf nicht un- 
erwähnt bleiben. Ich habe hierbei nicht so sehr die Anwendung einzelner kurzer scharfer 
Bogen im Auge, mit denoi ohnehin etdion bei der Thiciruog der Bahnen woblbegrttndeter 
Weiae in itx Regel aehr «paraam vorgi^ngen wird und deren nugflnatige Wirkung auf 
die QfOeae des Zugswiderstandes und auf die Beanspruchung des Oberbaues durch die An- 
wendung von Lenkachseri und Drehgestellen doch immerhin zum Theil bebfil>en wird; ich 
denke hier vielmehr an den nicht «ie!tjpneii Gebrauch scharfer Gegencurven mit kurzen 
Zwischengeraden. Solche Aulagen bilden den Schreckeu aller Bahnmeister ; die regelrechte 
Erhaltung der Geleiae Tenuaaeht in derartigai Stracken conataate Ausgaben ; aie eracheiot 
geradezu ab eine Siaypbua^Arbeit Die Lbige der geraden Geldaeatrecke swieehen den 
üebergangshOgen zweier Gegencurven soll ftir mindestens 2 bis 3 Wagen genfigen, also 
mit wenigstens 15 bis 20 m bemessen werden; in dieaon Falle ateht zu erwarten, daaa 

Z«it»ehriri r. Ucal- h. HtmiKBliabiirn. Iii»«. |7 
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in Folge des mehrfachen IJalJerspieles zwischen deu in gerader Linie laufenden Wagen eio 
Aiugleioh der durch die i^egenseitige Verdrflhuns det Forderen uid Miteran Zigthohs 
WMbgenifeiieo, ungflnsiig wirkenden Moment« eintritt. 

Ünndinglielie Wi4mtaii<lsfilhi(^clt des Oberbaiiefl. In der flberwiegenden 

Mehrzahl du Falle ist die Haiiptiirsache der hohen ErhaUiingskosten des Oberbaues bei 
Schnial>iinili;iliiien wohl zweifellos in der Tiiatsjebe zu erblicken, dass dor Oherltaa im 
VciLrli ich zu den Bprinspruchungen durch die F ilnbetrieh^mittel zu schwach constniit t hi. 
lu Fulge dessen kann die regelmäs:>ige Gestaltung und Luge des Geleises nur mit grossen 
Kosten nnterhnlten «erden. 

Indem wir dud diese llrselieiniing näher ausfahren wollen, mOge hinbei die normale 
Spurweite nicht nur mit einer der hfinfiLt r an^:.' vandten Spnrweiten, sondern mit den 
drei in der Praxis /nuK^iM. vftrVomm<'tiil- ii si lun ilen Spuren von l .on, n.7', und 0,(50 m 
in Vert(lcicli gezogen werden. Die Ai)weichungeii, welche sich in Bezug auf dieae Spur- 
niaasse vorfinden (l,Uü ni, o,LK), 0,80, 0,70 m u. s, w.) sind zu unbedeutend, als dass sie 
fSr das znsammeDfassende Urlbeil irgend welchen Werth erlangen konnten. 

Für die weAtven Darlegangcn ist eine Reih« roo Voraussptmragen nothwendig* da 
sie für allgemeine Annalimoii zu verwickelt und unklar würden. 

^Vir machen sonach folgende positive, aus den Ergebnissen der Praxis abgeleitete 
Annaitmeii : 

Bettungscoe ff icieut, d. i. die Grosse de» Druckes in kg, der auf 1cm* der 
Scbwellenunterflfiche ausgeübt werden muss, um eine Scbwelleufenkung von lern hcrvor- 
xurnfen, »3; 

Schienen: Oewieht fQr die Normalspar » 26 kg/m, 

• « Schmalspur Mt 16 kg/m; 

Länge 0 m ; 

WiderstaTicIsmoniont 104 bczw. 40 in cm. 

Schwellen: für die iNonnalspur 2,40 x 0,1(3 x 0,2'» m, 

• 1,00m ..... 1,00 X 0,13 X 0,17 m, 

• 0,75 m 1,50 X 0,13 X 0,17 m, 

• 0.60m I,40x0,13x0fl7m; 

üntfnrnong 86 cm. 

Raddruck der Locomotiven für die Normalspur: 4,ö t und für die drei schmalen 
Spuren ;^,0t; ferner nebni"ti wir TcndfrloeoTiiofivon mit drei trekuppelten Achsen 
und einem Gesammtradstande von 2.00 m bexw. 1,70 m an — wie dies den auf 
Nonual- nnd S^^malapttrhlhnen zumeist angewendeten LocomoUvtypcn entspricht 

BlastidtStsmodul für die Schienen 2200000 (pro cm' fttr Bessemarstnbl) «nd für 
die Schwellen 120000 (pro cm* für Holz). 

Da wir un« nn dh'-n- St.-llo nicht in tiefer gehende theoretisch^ Eniitfrungen ein- 
lassen wollen. !ini nicht den practisdion Zweck dieser Studie zu beeintrai litifjen. so er- 
lauben wir uns auf die vom liegierungsratli VV. Ast in der »Zeitschrift tur Eisenbahnen 
und Dampfscbifffahrt« 1896, S. 225 ff. mitgetheilte Abhandlung von Bernardo Puig in 
Barcelona über *die Leistung»- und Widerstandsf&higkeit des Schmatepur^Oberbaues« und 
auf meine in der -k. k. Monatsschrift für don öffentlichen Baudienst" 1895, S. 22 veröffent- 
lit'hte Studie über den -Kinfiiiss der Spmwoiti^ auf die Stabilität der Geleise t ei l.ocal- und 
Kleinbahnen« aufmerksam zu macheu; in beiden Arbeiten wird die Oberbaufrage bei ScbmaU 



« 
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spurliahiicD, auf deo wiMeitscIiaftlicliea EvUrtwaDgan Dr. Zimmtrmanii'fl und Ast*s 

fussend, an der Hand der Theorie jedoeh unter RQcksiditnalinii auf die practisclicn Vcr- 
luiltuisse pinffpheud besprochen; sie worden daher jenpn, welche Avr Frajje nälier treten 
wollen, manche nicht unwillkommene Anregung bieten; in dennachfolgenden Uetracbtungeo 
werden wir auf sie wiederholt zurückgicifeu. 

Die Oborbauerbaltnng unifasst: die Geleiroregnlirnng und die Aueweehslung Mhad- 
hafUn Materials. Letztere kann im Hinblick auf die hier in lietraeht zu ziehenden Fälle 
als unabhän^g von der Spurweite an^'e-i li'^n werden; denn -ic wird am meisten durch die 
Grösse des Verkehrs, sowie durch die lüi lidnigs- und Steigunj,'svorhäluiisse der Bahn be- 
eioflusst. Was die Geleiseregnlirung anbelangt, so setzt «sie sicli aus folgenden Einzel- 
arbeiteo ausammen: Hebung der gesunkenen Qeteiaestellen, Beseitigung der eingetretmeo 
Versebiebnugea des Geleieea in borizoDtaler Bicbtung, Wiederhersteiluog der Spnrweita und 
üeberhöhung, Bebebung vorgefiindener Mftngel der Scbienenbefestigung und der Schienen- 
verlaschung. Auf ihren l'mfang .«ind ausser der Anardnuug des Oli.-rbaues auch flii- Con- 
struction der Falnbeti iphsmittel, die Witterunp^verhrtltnisse, die .'■^tarke des Zugsvii keines, 
die Güte des Materials vou Einfluss; wir nehuieii für die vorliegende Arbeit die drei 
letKtgaaauttien ümstftnde Tollkommen gleichwertbig ftx eamintliche Spurweiten an und woUeii 
mithin zonftehst die AbhlogiglKeit der einzelnen Grhaltungsnrbeiten von der ConetrQction 
des Oberbaues und der Fahrbetriebsmittel untersuchen. 

Orossp der Oeleise-Hebungsarbeiten. Diese Arbeiten bilden ei!?en grossen Pro- 
ccntsatz aller Oberbau- Erhaltungsarbeiten ; sie beanspruchen einen !*ebr i)edeiitenden Kost^n- 
aofwand, der aber nicht immer in aeinem vollen Umfange auch gerechtfertigt ist. Das 
AusbebMi langer gesunkener Qeleisestrecicen ersebeint insolange überflfisstg, als durch die 
Senkung nicht etwa die Entwässerung den Oberbaues beeinträchtigt oder die Sicherheit des 
Betriebes gefährdet wird. Das Au-hehr-ii lierarliuT'r -Sutten i<t nicht dringend; es l^aim 
allmählicli. zu <:iinstit,'en Zeitpunkten, mit einer für die iJi triel>swonomie vortheilliaften 
Arbeitseiutheiiung erfolgen. Dagegen müssen kurze gesunkene Ii ei elsestrecken, einzelne 
gdockerte Schwelle tbunlich taaeb beseitigt werden. Diese Senkungen entsteboi durdi 
das fändrfteken der Sehwellen in das Kiesbett, dessen einzelne Theite zerkleinert, gegen- 
einandergetrieben, seitlich heraufgedrfickt, in das rnteriiauplaniim gepresst werden. Das 
zwischen der ursprüncfliehen Normallage der Schwelle tind ihrer selilif-slirlii'u Einscnkungs- 
lage hofindlich gewesene Sehotterqnantum wäre eigentlich jene .Menge, wolciie behufs 
Wiederherstellung der gulon und betriebssicheren Geleiselage wieder unter die Schwelle 
gebradit werden rnttsete. Die OrOsse der auszufahrenden Arbeiten und in weiter« Folge 
der Keatenanfvand fllr die Geleinebebung wflre sraach dieser Sebettenmenge im Allge* 
meinen proportional. Theoretisch genau zutreffend ist die Caiculation allerdings nicht, 
schon deshalb nicht, weil sich ja mit jeder theilweisen Senkung der Si hwelle, mit jeder 
liefabruog derselben ihre Lage ändert und mithin die schliessliche Einseukungslage nur 
aUmSblich erfolgt und nicht — wie der Berechnung au Grunde liegt — unnüttelbar aus 
der Normallage sieh ergiebt. Nachdem aber in der Formel für die Einsenkung der 
Schwellen ohnehin auch approximative Werthe imd Annahmen vorkommen, so eiacheint 
die erreichbare Genauigkeit nmsoniehr hinreichend, als es sieh nicht um die Ermittelnng 
absoluter Grössen, sondern mir um Vergleiche handelt. 

Dr. Zimmermann hat in seinem bcdeutsumcu Werke über diu Ilercchnuug des 
Oberhauei för die Ermittlung der Darehbiegungeu einer Quersohwella eine längere Formel 
angegeben, deren Beproduction and Erlftnteruog hier viel zu weit führen wftrde. Ich habe 

17» 
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auf Onnid dieanr Foimd« dereo BeDatrang für die ffomügpm tob Dr. Zimmermtiiii 
dmefa mebrare Tabdko cileioldbirt wird, d«ren TenrarUniog ftr die SehmalBpor iber ikni- 
licb nrnsUndlich und für einen mit Benif3geschäft«n fib«rbftiiflen In^^enieur auch etwas 
mühsam i«it, die Durchbiegungen der Schwellen für die Ti«r üi BetriiCht gezogenen Spmv 

weiteu berechnet und folgende Ergebnisse gewonnen: 

Ea beträgt für den Schieuoinlruck P — lOOü kg., die Einsenkung der Schwelle in mm 



in der Mitte : im <l«u Sckümeuauf lageo : an den binden : 

bei Doimaler Spur . . . 0,96 14^ 1,40 

* l,00iD > ... 2,21 2,40 2,50 

* 0,75 m * . . . 2,62 2,62 2«45 
. 0,60 m • . . . 2,88 2,80 2,50 



Die Schot tcrmenfl^en, hei deren BcrßchDung die Terschiedenen Längen der Sdiweilea 
von Eiafluss werden, verhalten sich wie 

1,00 : 1,25 : 1,28 : 1,28. 

Ifit BAelmdit tuf dieses Ergebnin dtrf man wohl allgemein anaqnrecheo, dass rieh 
bei gleieh grossem SchieneDdruck die aus der OelaiBebebnag resnltireoden 

Erhaltungskosten bei schmaler Sporwate (cwiscbMi 100m und 0,60 m), um etwa 25\ 

b6ber stellen, iils bei normaler ^'pnr. 

Es erübrigt uns noch, über die Grö.s<?e des Schionendruckes Klarheit zu ge- 
winnen. ^an bezeichnet mit Schieuendruck die Kraftäusserung, welche dus ßad durch die 
Sdiiene aaf die Sdiwelle übertrigt; er ist gleiebsam jmer Tbeil der Radlasten, weleher 
anf eine einMlne Sehwelle eotiUlt. Abbftagig einersoitB Fon der EindrHokbarMt der 
ScbweUe in die Bettung, an lererseits von der Steitleit der Schiene kann er nach Ast bei 
normalspurigen bis auf 0,4 der Hadlast lierabsinken, aber auch nicht unwesentlich grfisser 
werden, als die Hadlast seihst. Für die von uns gemachten ilnnabmea berechnet sieb der 
Schienendruck für die iS'onnuUyur 

F. = 0.74 X 0 ^ 0,74 X 4.5 — 8,83 1 
und för die Spurweite m 7S em, die wir in fti^ ikrer MittelateHiiDg iwiMhflo den 
beiden übrigen Schmalspareu als Bepräsentantin der schmalen Spurweiten wählen 

P. = 1 ,07 x G = 1 ,07 >^ n.d — ;1,21 t. 

Unter Bcrücksichtiping dieser Ifesultate findet man nun, dass die Kosten der Oe- 
leisebebung ftir die gewählten Locomotiv- und Oberbau-Oonstructionen bei der Normal« und 
Scbmalspvr sieb «nnkbemd Ferbalten werden, wie 

1,00 X 3,38 : 1,2B x 3,21 » 3,38 : 4,01 » 1,00 : 1,20 I. 

Wenn ee möglich wäre, das Verhiltnisi swiacbea Badlast und Sdiisnendrndc bei der 
Schmalspur ebenso günstig zu gestalten, wie bei der Normalspur, so wtjrde sich auch ein 
günstigeres Kesultat für die erstere ergehen. Dieses Ziel könnte tlurrli \'frstärkurig des 
Oberbaues und durch grössere Achsenstellung der Locomotive erreicht werden. In ersterer 
Beziehung erweisen sich namentlich eine kräftige Dimensionirung der Schwellen hinsicht- 
lieb lAnge und Breite und eine Vsrmindenrog der SdiweUenentfenimig a^ wirlnain. Es 
kann nicht oft und entschieden genug gegen das Princip des »leichten Oberbaues« bei 
Schmalspurbahnen geschrieben worden; die Ersparnisse, welche hierdurch beim Baue der 
Hahnen erreicht werden, licsit/en keinen reellen Werth, da die erhöhten Betriebskosten 
diesen Vortheil zu Nichte machen. Die von uns gegebenen Ausmaasse dürften im Allge- 
meinen entsprechen. Auch nach oben bin besteht eine Grenze, die nicht überachritten 
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werden darf, aoll nicht der Ntttien der schmalen Spurweite tarn grösseren Tbeile aofge- 
hoben weirttoo* 

Welchen gltantigeii Einflnss die VergrOsserung der Radstände ausäbt, zeigt folgeode 

kleine, nad: Piiig's Berechmin^en aufgestollte Tahi'lle übcM- die Grösse dos Si'hicncn- 
druclLes für verschiedene Uelastungsralle und bei Zugruadelegung einer unseren Annahmen 
annähernd entsprechenden Oberbau-Construction. 



Achsenzahl 


BadsUnd 


P 

Q~ 


8 


SdiveUMMlistiuii .... 


1,087 


8 


1,5 X Sehiralleiidittaax . . 


0,750 


8 


2,0 X 


0,573 


S 


2.0 X , 


0,587 


t 


3,0 X 


0^22 


9 


4,0 X , 


0,5C2 



Nim tritt diese Forderung grdseerarffir Badetflnds lüerdiDgs in einen gewissen Wider- 
qirueh mit den An^ptben der Tnudrmg» welebe beknft Okonomiwher BammsAkraiig und 
zur Wahrang giwier Beweglichkeit der schmalspurigen Bahnen mit thnslieh kleinen 

Bogeiihalbmf3?!om tax arbtilon bestrebt spin muss. Einen prlflcklichen Axisweg aus diesem 
Dilemma bietet die Anwendung iweiachsiger Locomotivea, welche dort, wo mit den Kad- 
drücken von 5 1 nicht die erforderliche ReibungsgrOsse erzielt wird, sich vortheilhaft als 
DoppeUooometiTeD eoDstmireo leneii. Auf den etcbrischen Sdunatopurbehiieii ist man 
nach mehreren Versuclien zu LocomotiTeD mit fier, paarweise in zwei Motorgestellen ge- 
kuppelten Achsen nach der Bauart Meyer übcrfT^cangcn. Bei diesen nach dem Verljiind- 
systemc arbeitenden Locomotiven beträgt der Achsstaud jedes Motorgestelles 1,40 m, wäh- 
rend die Entfernung der Motorgestelle von Mitte zo Mitte 4,8 m misst. Da die Schwellen 
in Diakanien von nvr 0,80 m liegen, so eteUt sich unter Berflekdditiguug ia einflnsa- 
. nelimenden Constmctionsdetails des Oberbaues {Trlgfaeitamoment der Scbienen 84S in em 
Schwellendimensionen 1,50 x 0,17 x 0,135 m) das Veiliältniss des Scihienendnickes zur 
Radlast, die im vorliegenden Fiille :'?,37 t beträgt, auf annähernd 0,6; es erpiebt sich mithin 
r — 0,6 X ;<,;i7 = •2,<y22 t und das \'f rliältniss der Geleisehebungskosteu gegenüber der 
Normalspur mit dreiachsigeu Locowotivcu von 4,->t Raddruck zu 1,00:0,70. 

läD 80 überana gtnatiges Ergebnias bedarf wohl keiner weiteren Har?ocbebung. 

SlnlluB des „ Wankens* der LMOmottT« mif die Gelelseheboiiga-KiMten. Unter 
Wanken versteht man das Scbwifigeo der Locomotive um cjne durch dm Schwerpunkt ge- 
dachte Längsachse in Folge der Ungleiebheit des Druckes der beiderseitigen Kreuzköpfe 
gegen di*' "bercn Gleitbahnen: diese Hewefrimg wSch^t mit der Grösse des Dampfdruckes P, 
mit dem Kurbelhalbmesscr r und mit der hntternung der Cylindennitten c; sie nimmt ab 
mit der Länge der Kurbelstangen 1 und mit der Entfeninng der Federn f in der Richtung 
der Queradise; ihre GilHise ist also eine Function des Ausdruckes 

r. j £ ' 

worin 4 mit der GrOesse der Spurweite vnriirfc. Eine nfthere Discnsaion dieser Formel, be- 
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zfiglic)) welcher wir auf muiere oben citirte Studie verweiwii, führt nun ra folgendm 

Brgebnjs>pn : 

LifL,'*'ii liie Dampfcvltndor aiü^serlialb der l{ad(M\ ist also c f, so wilclist das Wanken 
mit der Abnahme der Spurweite; liegen die Damplcyliuder innerhalb der liaUei- und dea 
Kahmeoe, eo irird das Wanken um so kleiner, je kleiner die Sparweite ist; liegen auch 
die Bahmeti, ebenso wie die Cjliader, ausserhalb der Bftder, so fUlt die wankende Be- 
wegung aD uud für sieb siemlioh klein ans und bleibt attdi die OrOsse der Spurweite ebne 
besonderen Kinfliisn. 

Es liüngt also nur von der IJauart der Locomotive ab, iu welchem Umfange die Ver- 
minderung der Spurweite das Wanken ungüDstig beeintlusst. Es würde sich namentlich 
fdr die Spurweiten Ton 75 und 60 cm die Anordnung dar Cjlinder innerhalb der BAder 
und des Babmens empreblen. Ist dieses nicht tbunlich, dann situire man die Bahmen 
ebenfalls ausserhalb der Räder und wälile einen thiinlich grosjsen Hadstand. 

Für Loconlr'ti^ pn mit innenliegemlen Kähmen und aussenliegenden CjUndem — also 
für eine sehr gebräuchliche Bauart — sei nachfolgendes üeispiel gegeben. 

Die Looemotivcn der normalapurigen steiermfirkischen Ltndesbabn Ciili-WOllan haben 
bei einem Cjlind^urehmesaer ron 36 m 

c = 20.n(, f = ll(5,r,cm: 
die Locoiiiotiven der Fabrik Hakans in Erfurt haben für Cvlin'lfidiirchmttSer von 2& 
be»w. 23 cm bei s= 1,00 m, c= 1,46 ein, f= »1,0 cm, 

. s — 7ücm, c =- 120,0 cm, fss55,0cm, 
• 8 s l>0 cm, c ~ 101,6 cm, f = 41,7 em; 
wenn Dampfdruck, r und 1 gleich gross angenommen werden, so wQrde sieh die QrOase des 
Wankens bei den Terscbiedenen Locomotiven verhalten, wie 

1,00: 1,04: l,äö: 1.40 

und für die Schmalspuren allein 

1,00 : 1,21 : 1,34. 

Man sieht, dass sich die Meterspur ungleich günstiger stellt, als die Spuren von 75 
und 00 cm, bei deren Locomotiven die wankende Bewegung im Verhftltnisse genommen 

ziemlich krüAig hervortritt. 

Das Ansripliteii der Geloiso. Den ()nr'rkr5ftfn. wpirhf auf die «oitliche Verschiebung 
des Geleises hinwirken, seUt sich der Widerstand entgegen, den die Schwellen gegen ihre 
Verschiebung auf dem Sebotterbette leisten. Die Spurweite ist nickt ohne fiinüuas auf 
die GrOsM des letxteren und zwar insofwn, als die Ausroaasse der Sebwellen mit der 
Geleisespnr varüren. Der Widerstand wächst nitmlich mit dem Gewiehte des Geleises; er 
ist daher allgemein für eine unbelastete Schwelle. 

w f 10» h)g-fg,l, 
worin 1 den Keibuugscoeflicieut von Hol/, und Schotter g das Gewicht der Schwelle pro 
ro> und g,, jenes der beiden Schienenstränge pro Schwelle, b, 1 und h die beifiglidien 
Schwellenausmaasse beceieboen. 



Hiernach w&re für 


g 700kg, 






fflr s 


1,4:$;") . . . 


w, r (o.oiH)g -f lö) 


Il2f, 


* s 


1.000 , . . 


f (O.o:{5g + 2H) 


52 r, 


• 8 


0,7.") . . , 


W3 f (0,033 g -f 28) 


51 f. 


und • 8 - - 


-0,60 . . . 


w^- ^f (0,031g + 28) 


»Of, 


mithin 




- - 2,24 : 1,04 : 1,02 : 1,00. 
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Die Grösse der Erhaltungsarbeiten resp. der hit;rdurch verur^cbten Ausgal>eD steht 
im umgekehrten Verb&ltniase m der GrOsse der Widersttnde; wir ertolteo lieiDiiacb, wenn 
das Aiumaaes der ErhalttiDgakoeton bei der Sporweiie Ton 1,435 m mit 1,00 ADgenommen 
wird, in Kttekeicbt auf die drei schnialcn SpurwcitoD : 

l/Hi : 2,15 : 2,J0 : :!.24 

Bei Beurtheiliing dieser Zahi»^iiwerthe darf nun allerdiniirs ttkht üljerjieiit.'n wi rden, 
dasis wir nnr die einitelne Scliwellc für sicli allein ins Auge gefa^st liabeu und wir nicht 
auf den Zneammenbang des gsnien Oeleisea Bedacht uehmen; weitere, daee wir eine 
vertieale Belastung des Geleises nicht in Betracht xogea, alio eioe TOllstindlge Entlastung 
der Achsen zur Voraussetzung inachten. 

Von VWspiihpit prsphpint nun zunächst die Frage naih der Grösse jener Kräfte, 
welche auf die Deformation des (jeleise^j in horizontalem Sinne hinwirken, welche in der 
Lage der Oelei^ jene DDregelmSasigkeiten berrorrufen, die durch die Arbeit des Aus- 
ricbtci» wieder bebobeo werden mQsMa. 

Wie bekannt, macht der Kähmen und machen mit itim die Kader der LocoraotiTe 
osi illiremle BcnfcrtmfTfn um eine durcli den Locomotiv-Schwerpunkt gerlachte Vertioalachse; 
man nennt diese ntörende liewcgung das Srhlingern. Sie kann bei Entlastung der Vorder- 
räder — und solciie Entlastungen treten crfabrungsgemäss in Folge des »Nickens« der 
Locomotire auf — geradem verhinguisafull werden, weil sich in diesem Falle lediglich 
die Reibung des unbelasteten Oeleises auf dem Sdiotterbette den horizontal wirkenden 
Kräften ;ils Widerstaiel eiitu'et,'ei)setzt, also jener Fall eintritt, den wir hier im Auge 
haben. Tin d is Schlingern der Locomotive zu mildern, werden in den Kadern Gegen- 
gewichte angebracht, die den störenden Kinfluss der bewegten Massen theilweise beheben. 
Die Grösse der Gegengewichte kann eine gewisse Grenze nicht überschreiten, weil son^t 
wieder andere stArende Bewegungen ungQnstig beeinflusttt werden. Eine einfadie rechnerische 
Studie, auf die wir hier nicht nfther eingehen wollen, zeigt nun, dass die hier cur Auf- 
hebung des Schlingerns erforderliche Grösste des Gegengewichtes mit der Abnahme der 
Spurweite \\ru'Ii-t, (l;i<;s also bei gloichgrossen Gegengewichten «irr durch diese Gewichte 
nicht ausgeglichene Theil der Massscn Wirkung, als dessen Ergebuiss die schliesslich tliat- 
sächlich auftretende schlängelnde Bewegung der Locomotire er^cheioi um so grösser wird, 
Je klein« die Spurwdte ist. 

Von dieser Zunahme kann aber für practische V^erliiiltiiisse abgesehen worden, weil 
sie hier nahezu ohne Belang erscheint und es ist soii.n li /itlüssig, unter norTii il ii Vi rliäll- 
nissen die Gri^^rse der also anftretenden Qucrkriifte durciiaus gleich !!n7.unehmen. Sie kann 
bei normalspurigen Ilauptbahnen auf 0,3 der Achsbelastung geschätzt werden, steigert sich 
aber uaeh hidierigen Erfehrungen, Studien und Versuchen bei dem Znsammentreffen be- 
sonders nngtnstiger Momente bis zu 0,67 der Achsbelasinng. Bs mttssteo allerdings 
auaser^'ewolinliche Verhältniüse sein, welche ilii-f n Ii'iheien VV'ertli herbeiführen, aber gerade 
bei T.iH altialiiien, auf denen nicht selten mit lii n AiM,'.!ben für Oberbauerhaltiini; in etwas 
weitgeltendem .Maasse gespart wird, weil man unbedingt unter den analogen Kosten der 
Hauptbaliueii bleiben will, sind die Vorbedingungen hierfür eher gegeben auf Hau|»t- 
behnen. Unter den von uns gemachten Voraussetzungen wftrde sonach die OrOase der 
Qaerkrlfte bei der normalspurigen Bahn zwischen 2,7 und 6,0 1, bei den schmahipurigea 
Bahnen zwischen 1,8 und 4.0 t liegen. Hiernach wfirden eich die Erhaltungsarbeiten fttr 
die betrachteten Sparweiten verhalten wie 

1,00: 1,43 : 1,47 ; 1,50 .... IL, 
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ncli miihin U& deo Bdinalapiirlgu Bahnen rnnd andertbilb mal lo hoch ateUen, ahi b« 
nonoalBiNirigaL 

Olttcklicherweise tritt jene Wirkung der Qiierkräfle, die wir hier im Änge hab^n, 
im Allgemeinen nur \wi höherpii Fabrposehwindi^keiten auf, indem nur bei soleben in 
Verbinduag mit ungewöhnlicher einseitiger Hcbwelleneinscnkung ein heftiges seitwärts 
Schleudern dar Maaehine unier gleichieittger Entlastung der Vorderräder ütattfinden kann. 
Die Folge dieser BncheinaDgen zeigt lioh dann in Yereebiebnnges und Verdrfiekiingen des 
Gleises. Immerhin zeigen die TOntebeodeD Brwftgungen, dass die Tendenz zu seitlichen 
VerschiebangeD des Qleisee nm so griJeser iet, mit je kleinerer Spar das letztere gebant 
wurde. 

Erhaltaiigr der Sparweite. Im Hinblicke auf die Varschiebung und das ümkanten 
der Schienen kommen einerseits die auftretenden Querkräfte als angreifende, die Beibuug 
zwischen Schienenlager vod Sebwellm und der Widerstand der BefestigungsmitteL als 
widerstehende Erftfle in Betracht. Der Widnvtaod der Belbstigungsmittd ist noabblngig 
Ton der Spurweite; die Reibung zwischen Schienenlager mi Sebwelle ist, nachdem das 
Sdiiojiengi'wiclit seiner verlialtnis.smJlssigen flfringrfügigkpit wegen unberücksichtigt bleiben 
kann, ein Bruchtbeil des Kaddruckes, variirt also mit letzterem; dies ist aber auch bei 
den Querkräften der Fall. Bei den Scbmahspurbabnen ergiebt sich sonach einerseits der 
Wkkiataiid, anderamta aber aoeb die angreifende Eraft kMner als bei den VoUapurbabDeit. 
Die auf Erbaltong der Spurweite abKielenden Arbeiten werden mifliin im Allgemeinen bei 
ToU- und sclmialspurigen Bahnen gleieh gross sein. Dies gilt ancb ftr den fall der * 
Entiastung der Achsen. 

ZnsamnienfaSMung der Ersrebnisse. Wenn wir aus den gewonnenen einzelnen 
Ergebnissen Anhaltspunkte ge^* innen wollen, luii Jas Verhfilfriss der Oberbau-Erhaltungs- 
kosteu bei Vollspur zu jenen bei Schmalspur anniihernd beurtheilen zu können, so dürfen wir 
mdit Tcrgenen, daas die Teradnedenco firbaltnogsarbeiten, die beeproetoi worden» flir «fie 
Geaammtarbeiten nicht gleich schwer im Gewicht Allen. Die Arbeitoi aar Erhaltung der 
richtigen Höhenlage des Gleises sind die weitaus überwiegenden; alle übrigen treten in 
(U'r Regel bedenteiid ziirück. Dazu VinTinit der weitere rinsüim], dass die Ausgaben für 
die Auswechslung abgenutzter Oberbaumaterialien bei der Addition der Ein/elkosten öinen 
einäussreicbea, aber von der Spurweite fast unabhängigen Posten bilden. Zur Beurtbeilung 
dieser für das Endergebnias wichtig«i YerhUtoiase üiAt es leider an den noihwendigen 
Daten; die Statistik giebt hierOber keinoi Anl^liiss und was sonstige Piiblikatioiien an- 
belangt, so ist ja — wie bekannt — das Gebiet der Babnerhaltang lilerariflch biaber 
leider wenig cultivirt worden. 

Wenn die Resultat« der vorhergehenden Krörterungen rechnerisch zusaramengefasst 
und analysirt werden — vergl. meine oben erwähnte Studio — , so gelangt man zu der 
f&r die Torli^ei^ Zwecke ann&hemd genauen ScfalBssfolgerung, dass die OesanamyEsstsn 
der Oberbau-Brbaltung bei der Heterspor um rund 25 '/g* bei der 75 em Spur um SO*/, 

und bei der 00 cm Spur um SO^j^ höher sind, als bei Aet Tollapur. Diese Zahlen sind 
sclbsiverstilndlicb — was noch einmal Itetont werden soll — nur runde, mehr oder weniger 
schätzungsweise gewonnene Grn.'^scn, deien Ermittelung die von uns angegebenen Voran» 
Setzungen zu Urunde gelegt ersclieiuen. 

Ob nun aber die Erböimng der Erhaltungskosten des Oberbaues bei den kleineren 
Spuren gegenüber der Tollspur grosser oder kleiner ist, ala die obigen Zablenwertiie an- 



Digitized by Google 



DIE BEHEIZUNG DER STRASSENBAHNEN. 



185 



fBlMB — di« tioe Tbttetche steht feii, dan die ErbaltimgakMteD mit der Aboalmie der 
Spnrircifea wachsen und dass man in jedem einzelnen Falle wohl zu erwägen hat. ob dio 
Ersparnisse an Jon Baukosten bei Wahl d.r kUiiuren Spur nicht \ icllfidit durch die 
höheren Betriebskosten — schoQ allein vom Standpunkte der Babnerbaltung aus — in 
Frage gestellt werden. 

Noch wiehtiger aber erMtieiiit ee uns, den Obeifoatt und die Fabrbetriebamittel in 
aoleher Wdsa an eonatminn, daaa der nngfinatigo Einflnsa der kleiaeren Spur fiberhanpt 
nldit oder mir in geringerem Maasae aur Qeltnng gelangt. Ks ist sclion oben darauf 
hingpwippcn wonlon, da.ss dies bis zu einem gewissen C,rni]o imnieihin mösliili ist. 

Es wäre j,'aii/ nnd par unj^erecht, aus den gewonnenen Ergebnissen eine Waffp gepen 
die Spur von (ii) coi zu schmieden. Bei gut und kräftig construirtcm Oberbau, bei An- 
wcDdnng tod nnr zwei LokomotiTaehaen mit groaaem Kadstande und bei einer unter 
ttfidniditaahme auf die Sparweite beetimmten mSssigen Achabelastung, aowie bei rationeller 
Durchführung der ErbaltUDgaarbeiten wird es möglich siMn, die Ausgaben für die It^t/ferrn 
innerhalb jener Grenzen zu halten, wrlchp durch den Zweck der Bahnanlaep vor«Tpsclinehen 
erscheinen. Wie sich bei unseren Betrachtungen gezeigt hat, liegt die Ursache der 
höbereo Erhaltaugskosten des Oberbaues bei schmälerer Spurweite zum Theile — und 
swar nicht zum geringeren Theile — in dem Umatande^ dass mit der Terminderung der 
Spur die Wirkung der störenden Bewegungen der Locomotive zunimmt. Ka empfiehlt 
sich daher bpim Betriebe von Bahnen mit sehr kleiner Spur, z. B. mit oin^r soli-hi n von 
(JO cm, die Anwendung eines anderen Motors als der Dampflocomotive ins Aiiue /u tas^sf^n. 
Die elektrischen Motoren verdienen hier in erster liinie Beachtung — freilich wieder nur 
dann« wenn durch ihn Anwendung niehi etwa die ZngbeflJirdemngBkosten unTerhlltnias- 
mtaaig gesteigert werden. Man sieht, dass die Entscheidung flbw die Wahl der Spurweite 
nicht bloss auf Orond eines Vergleiches ih r Baulvoston verschiedener Linien geftllt werden 
darf, sondent dass sie .las Erii^ebniss vielseitiger, die Einxelheiten des Baues und Betriebes 
wohl berücksichtigender Erwägungen »ein muas. 



XV. 

Die B«h«lnii9 der Striase&lwlimeii Ins^o&dere die WagenMefaniBf 

Pfttent Ten dar Linde. 

Tom Ofa«riag«aieiir B«A* SUbr, Keram«lli«flib. 

Mit 4 AbhfldniigcD hs T«its. 

Die Beheizung der Eisenbahnwagen, das ist die kflostlicbe Erwärmung des Innen- 
raumea derselben, ist in den Ltodem der gemSssigten und kalten Zone ans sanitiren 

RAcksichten geboten und fast allgemein in mehr oder minder vollkommener Weise ein- 
fjeführt. In den meisten Staaten wurden die Verwaltungen der Vollhahnen im Verordnungs- 
wege verpflichtet die Personenwagen zu behei/en. Bei Kleinbahnen i«t eine derartige Ver- 
fügung nicht erfloaseo. Die Einführung entsprechender Wagenbeheizungseinrichtungen in 
grtacnm Maassstab datlit errt seit dem JUn« 1860. Vor dies« Zeitinmn nur Wlnoe- 

aaNüArift t iMri» ■. SbMMdAkMik mc 18 
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flucban oder Oefen bd Penonim und Postwagen imd ia aiiiseliMin Lainswageii WanovaMer- 

heiziingen in Venreodong. Die Wageobeheizungseinrichtung soll stets derart construirt 
sein, daKR im Wagen eine TemperatHr von 10 — l"")" C. ohne Kikksidit auf die Aussen- 
totnperatur erhalten werden kann. Die Heizquelle mms daher so viel Warme ziifähren, 
als durch die Wandungen des Wagens und durch die vorhandenen YentilationseinricbtnDgen 
nach kaaaea mloren gehen. Die in Wftrmeeiabttteii anagedracltte WlnneaMBge W, 

welche skGMnieh imtdh die in Quadratmeter goneBMien Fl&cben f, fj der Wagen- 

winde einscblieeaiich der Fensterflächen verloren geht, ergiebt sich aus der Oleichuag 

W = (hf + h, f, 4- h, f, -I h, f, -! ) >; (t - 1„) 

wobei h, h^, h^ die Warmedurchzugscoefticienten der verschiedenen Waaduagen, Fenster, 

Tbiren n. «. w. pro Qaadcatoieter, besiebungsweiae die Aanbl Wameeiabeiten, weldie 
1 m' Iflr jeden Grad Temperaturdifferena pro Stande ableite^ t die Temperatur, welche in 
Wagen daacrnd erlmlk n w* r li ti soll und t, die Temperatar der AuMeBlnft beteichnet. 

Für die klimatischen Verhältnisse von Mitt<'lpiiropa kann die in Wärmeeiulieitcu 
ausgedrückte Wännpmenpe mit W bei t^"» — 20" C. und bei ts=4" C., somit zu 
SZ(hij 35 angenommen werden. 

Die erfoiNleiliche HeiaflSche ist stets als Fonction von W n bestimmen, nnd dieses 
selbst mit Rttcksicht anf die Irtkostlichen. TentilationsTorriGhtnngen nach dem fir W ge- 
fundenen Werth bober, etwa mit Wj — 1 . 1 W bis 1 .2W an bewerihen. 

Man unterscheidet folgende Heizimgearten: 

1. Ht izuTifj mit Wärmeflaschen. 

2. Ht'i/ung mit Warmkasten, Briquettefeuemng (präparirto Preäskohle). 

3. Ofenbeizuiig (Stöger, Hardy, Semmelroth). 

4. Hetsung mittelst cbemieeber StolTe (eaeigsauran Natron, Fetrolheitm^. 

5. Warmwasserheizung oder Was-sercireulationsheizung (Belleroche). 

6. Luftheizung mit FüUofcn und Briqtiettofen (System Tham-RothmQller, 
Maey-Pape, Oehm»»). 

7. Combiuirte Warmwasscr- und Dampfheizung (System Peuuycush*), Gold*). 

8. Dampfheiiong (System Derschaa, Börner, Haag, Grand, Qold, 
LiUiebOOek, Klose, Storckenfeld, Fischer von ROsslerstamm, 
Qeo Qibbs, Lehmann). 

Von diesen Heizungsmethoden igt bei allen Babaen, die mittelst Dampfkrafl betrieben 
werden, wtscbii^tlen dt»:- Dainiinit'irnricr in den Vorderj^'rund /u stellen, da nur difse ilr-n 
theoretischen und practischfii Aufvidtrungen genügt und die jeder/eitige Kegnliruiig der 
Inneutemperatur gegenüber der Äussentemperatur gestattet. Für Bahnen mit animalischen 
Betrieb, fBr Bahnen mit dectriscfaen Betrieb kommt jedoch nur die Oftnbeitung and 
Briqaettfeummg in Betracht Uebor die dectriaehen Wagenheizungametbodea sind die 
Erfahrungen noch zu geringe, so daas auch von diesen Systemen (Schau, Barling)} 
Umgang genommr-n wt-rdon soll. 

Von den Bri<iuettheizungen sind nieist die Systeme von Sürth in Dortmund 
(Organ 1871 Seite 217), Ton Reichert (Organ 1874 Snte 11), k. Woytt (Organ 1874 
Seite 109), Radelet**), Georg Bergh aasen in K9bi, aar Anwendnng gelangt Eine 
Briqaettfenerang neuester Constradaon ist die der deutschen Wagenheianngs- und Glflbstoft* 

*) Kailroad Gazutto 2» Oktober 1887, 30. Äu^ast 18^. 

**) Chwdllica «ontiDii dw tnuM ptr TeehMkowikj. Brtnd, Vobf Weiucnbrach I8K. 
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Gesellschaft (System von der Linde) in Bremen, Catharinenstrasse 9, welche bereits bei 
den Strassenbahneu zu Tborn, Zwickau, Bonn, Mühlhausen eingeführt erscheint und bei 
den Strassenbahnen zu München, Hannover, Mannheim, der Sologadens Pferdebahn in 
Kopenhagen, der oberscblesiscben Dampfstrasäenbahn iu Beutheu, der electrischeu Bahn in 
Erfurt u. A. versucht wird. 

Fiff. ir.. 




Vorderansicht «le.s Apparates. MasestAb I : ö. 

Die bisher er/.ielten Kesultate diese.s Systeraes sind auch in Bezug auf die Kosten- 
frage äusserst günstige und lassen eine weitgehendste Verbreitung des Systems erholleu. 
Das System ist in Deutschland unter D. P. G. M, No. 12980 und in Oesterreich unter 
Tom. 44, Folio 2980 und Tom. XXVITI, Folio 1462 patentirt, ausserdem ist das Patent 
in allen Kultursluaten bereits zur ÄnnieUluiig gelangt. 



Fi(c. 16. Pi^r. 17. 




Heizapparat offen. Querschnitt 



Die Einrichtung,' dieser Heizvorrichtung mit Zu- und Abströmungsrohren für die 
Luft und die Heizgase ist im wesentlichen folgende: 

Unter der Sitzbauk zwischen den beiden Radkasten ist ein gtisseisemer, Inttdicht ver- 
schliessbarer Kasten von 50 cm. Lange, 17 cm. Breite und 26 cm Höhe angebracht, der 
mit einem Luflzuströmungsschacht und Abstrflmungsroliren versehen ist. Mittelst dieser 
.\b8trömung3rohre werden die schädlichen Gase, welche sich bei jeder Verbrennung ent- 
wickeln, ins Freie geführt. 

Bei allen bisher bekannten Systemen tritt die erforderliche Ltift durch speciell 
angeordnete, seitwärts dos Kastens lagernde Luftsaiiger oder durch einfache am Wärme- 
kastenende beKndliche durchbrochene Rosetten ein, während die schädlichen Gase durch 
Schlitze, welche in den Verschlüssen der Einschuböffnungen angebracht sind, in ungenügender 
Weise entweichen. 
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Bdm SjBtem f on der Lind« ist ein «gener LnflsmtrtnnDgaBdiaflht in den Bodan 

des Hei/kastens eingelassen und ragt dieser durch einen fiitsprrrlienden Ausschnitt im 
Wageoboden nach Aussen, wodurcii die Zustrftmung der J.iilt in den Ap])ar;it ermöglicht wird. 

An den im oberen Teil de:, Kastens befindlichen seitlichen mit Gewinden versehenen 
Kobransätzen werden im allgemeinen die 52 uim im Lichten messenden Abströmuugsrohra 
angeachraiibt, Uagi des Badkistens 'in die Wageneeken und dort mittelst Knierohre durdi 
den Boden ins Frde gdtthit, wo die AbstrSarang der im Heiikasten eneogten Ver- 
brennnng^gase stattBodet. 

Fig. 18. 




Die Ausrnflndnog der Abströmnogsrohre eihUt dne entsprechende Ymogmg von 
ca. 26 mm Licbtweite, wodurch an grosserer Hoieffeet enidt wird. 

Da die Anordnung der AusstrSmungsrohre von der Bauart der Wagea abhängig ist, 

wird il- r Apparat ohne Ausströmungsrohre, jedoch mit den Kolnans.itzen versehen seitens 
der deutcschen Wagenhcizungs- und < ilühstofl-Gesellschafl in Uremen geliefert. 
Der Preis eine^j Apparates beträgt Mk. 45.—. 

Die von der Oesellschaft selbst erzeugten Briquett^ (nach dem Patent Martin) 
stellen sieb anf 2,5 Hk. Ar 100 kg. was einem Preise von ca. 8 Ffg. pro Stflek entspriehi 

In den Heizkasten werden je nach den WitterangsrerbUtnissen 1 — 3 GlOhbriquett« Ter- 

mittelst eines losen Rostes nach vorhergegangener Durchglühung in einem Ofen oder 
Herdfeuer, eingeschoben. Auf das regelreclite Anglnhen der Briquettes, bis sie äusserlicfa 

weissglübeni! erschi'ini'n. wird besonders autnieiksarn gemacht. 

Bei taglichem Betriebe ist nur eine zweimalige Einführung der Briquettes, des 
Morgens mid Nadmdttags, erforderlidi, da deren Brenndauer 7—9 Stwiden befatftgt Zar 
YergrBssemng der QlQhflftehe ist die 2—8 Theilui^ eines Briquettes vor dem AngUkhen 

erforderlicl), da das gute AnglQhen für die weitere Terbrennnng nothweodig ist und gebt 
durch diese Theilung kein Glühstofl" verloren. 

Durch das Sv-tcir: der Zu- und Abströmungsrohre für die Luft werden die zur 
Heizung verwandten Briquettes, einmal im Glühen, in langsamer und constanter Verbrennung 
etbaUen und Terbreitai im Linera des Wagens doe ufandime behagliche, besonders fBr 
die FOsse woblthuende W&rme und bleibt die Luft im Innern des gesohlossenen CoupA 
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in FlOfe d«r Abtoitniig d«r VerbranmiOgSfM« nach AnsseD in ihrer urspräoglichen, nur 
moig durah die Atimrong afüclrteii B«iiie. 

'Dwdi dM System wird eine die Ktitwickelang von Kohlenoxyil iiKf^dii list Le^chränkeudo 
Verbrennung erzielt und können die Verbrennim^^producte, wie KobletufturSi KoUeno^d 

und schweflige Säure nicht in das Wa^eninuiTc gelangen. 

Die Einrichtung des Wagens mit den Heizapparaten kann durch jeden Wajjenbaiipr 
besorgt werdeo. und da als Isolirungsmittel für die mit dem Apparat direcl ia Berührung 
kommenden Wagenflieile Aibeetpappe «oterlegt wird, ist irgend weldie Besebadigung des 
Wagens oder des Laekftbersages aoagwehleeeeii. BFuidichBdeii mid Venengefabr sind 
absolut uomOglidi, da der gusseiserne Apparat im iDnem des WagOM bametieeli Ter- 
scbliessbar ist. 

In letzter Zeit erhielt die genannte Gesiellächaft auch Beüt-elluugtiu für Ausrüstung 
der Wagen mit den Heizapparaten eeiteiu einiger KleiubahnTerwaltuugcu, wie der Spessart- 
babD, der KhinbahD des Kreises Jericbow 1, Borg bei Magdeburg n. m. a. 

Bei Verweudimg des Apparate« in Equipagen, PostfhibrwericeD, Hotelwagen u. s. w. 

ist der Apparat 80 cm lang 14 cm breit 13 cm tief und wird je aadi der Wagengri^ssc 
unter dem Vorder- oder Rücksitz angebracht. Equipagenheizapparate etdlen sich frei ab 
Fabrik in Bremen unrl exdusiv der Emballage aut 35 — 10 Mk. 

En Binrwagcii, Gärtnerei» und Geflägeltraneportwagen wird die Appuratgrösse ent- 
sprechend der Wagenbanart speciell bestimmt Den Apparaten fftr Broecbken o. s. w. ist 
noch ein Wind- und Aschf&nger beigegeben, welcher von ausserhalb miter den 3 ZustrOmungs- 
rrdiren derartig befestigt wird, dass die offene Seite nach vorne zci^'t. Derselbe Fitcip-ert 
die Luflzuführung und dient gleichzeitig 2um AufTangeu der sich während der Fahrt 
loslösenden Asche. 

Drosebkan mit Heizapparaten, System Ton der Linde, steh«! in Hamborg, Berlin, 
Bftdau und LUientbal im Verkehr und tonten die Stimmen der Presse ftasserst gQnstig; 
der Tersacb bat sowohl die Fnbrwerksbesitser, als aneb das Publikum vollkommen befinedigt 



XVI. 
DraktMÜbalmen. 

Voe Oeh. BannUli Wal leih in Coliner. 

'jfan untendheidet: 

A. Drahtoeübahaeiii mll SeUlaufbahii und bwu>: 

•) Midie Bit einer Laufbahn, welche, weil die beladenen und leeren Wagen 
auf demadbin Lauf- oder Thigseil sieb bewegen mdssen, nur geringe Leistungsßlhigkeit 

besitzen, deren Bestandtheilc im Uebrigen aber, soweit erforderlich, denen der anter b) auf- 
geführten Drahtseilbahnen ähnlich sind. 

b) Solehe mit zwei Laiifbahnen DIppp besitzen, weil die beladenen und leeren 
Wagen sich getrennt auf zwei versthiedcuen. parallel gelagerten Tragseilen bewegen können, 
Wolebe an feste, in Hängeschuhen liegende, eventuell mit Weichen und Drehscheiben rer- 
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l»ii]iieiM üelMrfllfaniiifiBMhienflD uttebliessaB, eine groeee LetstnogsflUiigkeit, indem theDtan 
Güter, noabhüngig von den GeAllmrbaltninen des Tentina und m WitteniogeeiBfUkHam 

in grosser Menge billig befördert werden können. 

Die Endtntjffen der auf Stützen nihemlcn Tratrseile werden auf oiner und zwar der 
event. höher gel^eneD Station fest verankert, aut der anderen aber durch ein Drehgelenk 
und «am Kette Aber Böllen an whwebende Gewicbtaepaniivorricbtungen angeeeblOfleen« wob« 
Seilgevidite nnd Belantungegewiehte in gleiebem Sinne wirken. 

Das Zugseil, an welehee die auf dem Tragseil in einem Uollenlaufwerk laufenden 
Wappn (liirch einen an ihnpn angebrachten Apparat angekuppelt werden, l)ilJfit ein end- 
loses über zwei UmleitungsrüUcn geleitetes Seil, welches entweder durch diiH Uebergewicht 
sinkender Lasten, oder durch eine auf die eine der Liuleiiungsiullcn, wüiuuglich auf die 
erent Iiöher gelegene, wirkende Betriebskraft mit den angckuppelton Wagen bewegt wird. 
Im wateren Fall muaa der üeberecbues an erforderlicher Betriebakraft, welcher sieh bei 
mehr als ca. 5'>/q Durchschnittsgefälle ergibt, an einer mit der Umleituagerotte verbundenen 
Brf»ni8scheibe atii^el'nmst werden, oder er kann auf (ine Arheibmaschine (z. B. Stfin- 
brecber) übertrageri werden; im letzteren Falle kann die erforderliciie Betriebskraft bei 
annähernd horizontaler Bahnlage zu etwa 0,1 — 0,2 l'.-S. per Kilometer und per Tonne 
atflndlicher Leistung angenommen werden. Bei Bergtransporteo tritt die xur Hebung der 
Lasten erforderlidie Kraft kiiwi. 

Die Uichtung der Bahnlinie mnss gradlinig sein, gebrochene Linien erfordern Zwischen- 
statictien mit Bedionnnp. Grössere Uahnlängen von mehreren Kilometern ki^nnen durch 
zwiscbeugelegte Spatiuvuiricbtungen der Tragäoile in Abtheilungen getheilt werden, ohne 
dasa der freie Dnrcligang der Wagen behind^ würde. Hi«rdnrdi werden grOmeire 8pan> 
nungadiffwonen raaeh und aieber auageglichen. 

Beatendtlieile: Das Tragaeil wird gewöhnlich bin au '/j— '/» der Bruchfestigkeit 
geqiannt. Nach den Unteranehungen Tet majores Aber die Qnalitftte- und Fastigfceita' 

vcrhältntsee der Drahtseile kann pro qcn) Querschnitt eine mittlere Seilfeatigkeit ron 12 

bis 15 Tonnen angenommen werden. Das Tragseil wird in Spiralkonstrtiktion ans /.ahem 
Stahl hergestellt, weicher entweder m i 7 mm starken Kinzeldrähteii verarbeitet ist, oder 
iu sogenannter geschlossener Koüäiruktiou ui versclaankt ineinander gelagerten profilirtcn 
Lamellen geformt ist, die, in verschiedenen koncentrischen Theilen in entgegengesetater 
Blchtung gewunden, im Ganzen einen kreisfBnuigen Querschnitt bilden und den Eintritt 
▼on Feuchtigkeit kaum gestatten. 

Die Stärke der Drahtseile beträgt je nach der Stfltzeneiitfernung und Belastung ?r) 
bia 35 mm; erster« ist iu der Kegel gleich 50 — GO m, doch kommen auch Stützweiten Ins 
zu 51)0 m vor, bei wekdien indessen eine kräftige Verankerung der Stützen notbwendig 
wird. Die Belastung betrügt bis xu 750 kg. Die Seile werden in Langen bis su 900 m 
gefertigt, ihre aufgelösten Kaden werden in konischen Muffen metallisch vergossen und 
auf dt r Strecke durch Hecht*:- und Linksgewinde ver-i I raiiltt, an ihrem einen Ende aber 
verankert Die Höhenlage des Trag.seiles ist naili der für den Verkehr ei-forderliehen 
lichten Hohe bis zur Wagenunterkautc, der Wagenhohe selbst nnd nach dem Uurchliang 
des bdiasteten Seiles zu bemessen. Letzterer ergibt sieh aus der Blsichert^sehen 
Formd 

, h ff 

w<»in L die Stützweite in m, g das Gewicht dea bdndeaen Wagens und dea Tng- towia 
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ZiigMilM anf die halbe Linge der Sttttzweite und G das Spaonnngsgewieht in be* 

zeichnen. Für das unbdaätele Seil ist g ~ ^ ' ^ , worio p dää Tragseilgcwicht per ifd. in 

in kg beMiebaet and dann ist bs' Da annfibernds 1000 zu sefatoi ist, so folgt 
L* 

b s ^^^^ uDtl bei biuxutjretender WagenbeUstuog P in kg wird 

• (P + P') , p 

g ^2 — + P und h ^ ^ . Q 

Das Tragseil fßr die beladenen Wagen erhält eine der grösseren Gewichtsspaontmg 
entsprechende gnisfierp Stärke, als dasjenige für die leeren Wagen. Das Zugseil kann 
wegen geringwi Inunspnuhnnliraü nh I.itzengefledit mit Hanfseele und je nach fl*»r 
erforderlicben Zugkraft iii ♦"iner Stärke von 10 — 2."> mm hergestellt werdeu. wird in 
der Begel Ut so seiner Bmcbfe-stigkeit beauspracbt 

Die UmleitnngsroUen erhalten ^nen Durchmesser von lj»O0 bis 2500min md 
gleicii der Sparweite der Bahn. Gegen das Gleiten des Zugseils anf den Umleitnugsrollen 
wirken eine Ansftttening der Rillen mit Holz oder Leder« sowie auf einem Schiitton ver- 
schiebbare S?pannnngsvorrichtimcrer an dpr Umleitungsrolle dir tiefrr gelegenen Station, 
oder, falls eine Betriebskraft verwetidet wird, an der durch sie niclit betriebenen ümleitungs- 
rolle. Der Eintritt in die Rillen der UmleitungsroUen wird durch je zwei Führungs- 
rollen -gesichwt, auf der Strecke Terhindem breite Tmgrellen das Herabfallen des 
adiwankenden Seiles. 

Die Wageu erhalten je nach dem Transportgut verschiedene Formen, sind aber 
imircr in der Schwerpunktsachse aufgehrin!,'t und ]^"nnen so leicht gekippt und entleert 
werden, Sie werden in 1 — Ohl '"Jirtssc Im Nutzlasten von l-T)— 750 kg hergestellt. Bei 
Gefalleu bis zu 25 'V« genügt eine Kuppelung entweder mit Excenterappardt, welcher 
die Yerbindang mittelst mehrerer dureb einen Hebel angeklemmten Sekteren herstellt, 
oder mit zwei Seitenscbeiben, die gleichftUa dareh einen Hebel angepresst werden. Diese 
Koppelungen können an jeder Stelle des Seiles erfolgen und kann durch nshe Stellung 
der Wagen die Leistungsfähigkeit dtr Aiil.ige bis zu lots- ppr Stunde gesteitrt'rt worden. 
Die Entkiippelung des WagctJS t'ilVI<rt bei Ankunft auf der .Station durch Anschlagen des 
Hebels au eine Ausrückrorrichtung. Bei sehr starken Gef3.lleu werden in bestimmten 
AbstAnden Knoten in das Seil eingeschaltet, gegen weldie sieb ein Klinkenapparat stfltst, 
oder es kommt dann wohl auch ohne Knoten ein kriftigerer Klemmapparat zur Anwendung. 

Das Laufwerk besteht aus zwei durch eine oder zwei Traversen verbundenen 
Köllen, deren Aclisen finsoitig oder zweiseitig gelagert s*.iif können. Zwischen den Ro11<mi 
befindet sich das Lager für die Uängebokeo des Wagens. Die Fahrgeschwindigkeit beträgt 
1 — 2 m per Sekunde. 

Die Stützeu sind hus Holz oder Eisen zu euustruiren und iduzustampfeu oder ein- 
zumanem. FQr leichtere Anlagen geiulgt eine bo^rtige Konstruktion, für stftrkere ist 
eine pyraroideni&rmige erforderlich. Auf den Enden des oberen Qnernrms ruhen die leicht 

gekrümmten Tragseilschuhe, an welchen die gekröpften Hängestangen der Wagen unbehindert 
vorbeifahren, auf einem tiefer gelegenen Arm mit fitierstelier.don Bögen sind die '/ujr'ieil- 
rollen gelagert. Die Stützenböhe beaÜ2»at sich nach dem V erkehrsbedür&iäa oder darüber 
hinaus nach dem Terrainprofil. 
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An dar BeUdeatation wird der koDtinairlidie Betrieb meistens durch Föllrämpfe 
mit Klappen bergesteUt, bei deren Oeflnen die vorbdgebendeo Wagen gd&llt wet^ 

während an der Entladestation die Entleerung in Schonen erfolgti wdehe lur Beiadni^g 

TOn Eisenbahnwagen füllrumpfartig gestaltet werden können. 

An Wegeuntorfabrungen Bind in erforderlicb« Hohe Sebntamefie ane Drabt- 

gefiecht aDznbriT){]f<>n 

Die Ban- und Förde rnnffskosten sind je nacli rlrn örtlichen Verhältnis«!»'?) uud 
dem Umfang der Stationen sehr verschieden. Für schwach welliges Terrain und gleiche 
Höhenlage der Staunen griMB Oreniiein und Koppel folgende Wertbe, von welcben 
die eebwfteber gedruckten Zahlen die nageftbien F5rderangkeeten fOr 10 Tonnen, ein« 
»chlieselich Bedienung, Facht, Unterhaltung n, s. w., sosvie 10" , Vpiziiisiintr und Tilgung, 
dir- starker pedntckton Z:ihlen dagegen die ungefähren Kosten der Eisentheik', ausschliesslich 
Stützen und Stationsgt iüst.^, pnwie längerer Hängeschienen mit Weichen, aber einschliesslich 
Wagen darätellen. Am erät«ren Zahlen ergibt sich, dass für Bahnen unter ^00 m Länge 
die Bentabilittt der Anlage anderen B^rderungearten gegenlkber xweiAUiaft wild Dia 
an letitenm Zahlen noch himutretenden Koeten fftr SIfltaen und Stationen werden ftr Höh- 
komtruktiooen zu etwa 4 Mk und für Eisenkonstruktionen zu etwa 6 Mk. per lfd. m 
an{^e^(>b(>n. Bleichert und Poblig geben wobl nidit mit ünraohi etwas höhere 
WerÜic an. 

iJie laufende Unteriiaituug beschrankt sich auf wöchentliche Kovisio» und eveut. Aus- 
besserung der Seile durch umgelegte Schellen, welche das Vorstehen gebrochener Drähte 
Terbiodern, auf Einfettung der Seile Ton Hand odw selbeUMtig mit Lnftpompenapparat, 
sowie auf eorgftltiges Schmieren der Lager aller bewegten Theile. 
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0,93 


10500 


0.7C 


11800 


0,54 


12200 


0.50 


14000 


0,48 


800 ! 


9()00 


0,98 


11100 


0,77 


12600 


0,57 


13600 


0,52 


14900 


0,50 


900 


10000 


1,02 


11600 


0,78 


13300 


0^9 


15000 


üM 


15900 


0.51 


1000 


11200 


1,07 


12900 


0.79 


14800 


0.62 


16700 


0,57 


17600 


0JS8 


1400 


13400 


1.15 


15400 


0,81 


17700 


0.66 


20000 


OJ,i< 


21100 


0,56 


I.-iOÖ 


15700 


1.24 


18000 




20700 


0,71 


23300 


0,62 


24600 


0.59 


1600 


1 17900 


1,32 


20600 


o.yo 


23600 


0,75 


26600 


U,6j> 


28200 


0,62 


1800 


20100 


1,41 


23100 


0,98 


sesoo 


0,80 


30000 


0.68 


31700 


0,65 


2000 


20500 


1,62 


24700 


1,06 


28100 


035 


31400 


0,74 


34200 


0.68 


2500 


25(500 


1.72 


30900 


1,20 


.''..-ano 


0.05 


39200 


0,81 


42800 


0,75 


mo 


30700 


i,m 


37100 




•12100 


1,00 


47100 


0,9U 


51300 


0,88 


8500 


35800 


2,15 


43300 


1.48 


49100 


1,16 


$4900 


0,99 


59900 


0,90 


4000 


40900 


2,37 


49400 


1.62 


56100 


1.96 


62700 


1,07 


08400 


0:98 


4500 


46100 


2,58 


53500 


1,76 


59000 




n'^^oo 


1,16 


74900 


1,05 


6000 j 


49900 




69400 


1,90 


66500 




76000 




83200 


1.15 
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B. DrahtaeillmhiLeii mit OtolBlaxifbalm imd zwar: 

I. solche mit endloscDi über zwei Unileituogärollen gefQlirteni welcbos 
tMw«gt wird eiitwad«r: 

1. dnrcli dfts üebergewielit der abwärts fahrenden Wageo, welche 
wi« die aufWirts fahrenden Wagen an beliebiger Stelle an das Seil gelrappelt 
werden (Grubenbahnen in Spanien), oder: 

2. durch eine auf eine der Umleitungsrollen wirkende T\i ;i fl . welche 
diese und dad Seil mit den angekuppelten Wagen in Hpwotruni,' setzt. \vol»pi 
auch lieladeae Wagen über Qegeugefalle uud bergauf befördert werden konuen 
(J'ersonenbabnen in San Francisco und Chicago). 

Bttde in Bezug auf Hasseutransporte leistungsfähige Systen» babn Aehnliebkeit 
mit den anter k beschriebenen Drahtseilbahnen mit Seillanfbabn, doch tritt an Stelle des 

dort auf Stützen gelagerten Tragseils ein die iUder des Wagens führendes Gleis, während 
das Zugseil über Kolli-n. die am Bo<Ien lie^^eii. gleitet mit ähnlichen Binricbtangen, wie 
sie bei den nachstellend beHcbriebeneu Drahtseilbahnen gebräuchlich sind. 

Für Personen tra II H|tortP und prftssere Steigerungeu ohne GegeogdMle konmicü in 
neuerer Zeit faat aii-- schliesslich zur Anwendung: 

II. Drahtseilbahnen, bei welchen die Endstflche des Ähnlich umgeleiteten 
Seiles mit tfea befdan auf der Bakn Ti^direnden Wag^n fMit und danerni derart 
verlNindai afad, dann Berg- und ThaHkhrt gleiehieitig von den beiden Sndetationen 

der Bahn ans beginnen. • 

rieriiige Betriehskos'ten in Folge der Ausnutzung der vom abwarte fahrenden Wagen 
entwickelten Arbeit und in Folge Fortfalls der zur Bewegung eines fahrenden Motors 
erforderliehan Arbeit sind Torztlge dieses Systems, wosn noch die grossere Betriebsieber- 
beit in Folge der festen YerbiBdnng des Seiles mit den Wagen und die Znllsaigkeit 
stärkerer Steigungen*) (Stanserhombahn 62<'/n) hinzutreten. Die Nothwendigkeit des Yor- 
handen^tiu;: ständigen (rpfTilIps tind eine ffir kleine und oft wiederkehrende Trnnpporte 
zwar ausreichende, für grösseren und zeitweise starker auftretenden Verkehr aber vielfach 
unzureichende Leistung.sfähigkeit 1p>,'eii iiagei,'eii Heschräiikunf^en im Betrieb auf. 

Die Bewegung des Seils uud der Wagen erfolgt au»h hier entweder: 

1. wie unter I 1 oder: 

2. wie unter I S besdirieben worden ist 

Zu 1. Im «rsteren Falle ist au unterscheiden, a) ob das Uebergewicht dnreh 
einen abwärts gerichteten Materialientransiiort geschaffen wird. Da 

dann nur ein heladener Wa^en tinterwefj^^ sein kann, sd l'e>it/en diese Bahnen ein^ gerinj^e 
Iicistungslähigkeit. Die in die Kichtuiig de« Gefalls lullende Gewicht-ikomponente int nieist 
beträchtlich grösser, als die zur Bewegung des leeren aufwärts gehenden Wagens erforder- 
liche Zagkraft. Damit die nicht mit Ffihrem besefacten Wagen ohne Bremsen bleiben 
ktanen, mnis der Kraflfiberschass an der oberen Station durch eine mit der Umleitnngs» 

*) DiMe and ^ie weilerbin angefahrten Bahnen sind antf&hrUch in Bezug auf ihre tecbniscben 
BttiellMitRi. Betrietwergebniue, Ünterhalturg. TMIfe, Verkebr, Einnabmen and Ansfr«beB ia d«D fflr ein 

Speiialstudiutn atif^uU'Kentlichst xu eniprclikmU'ii Werke enthalten: !>!<.• Draht.oeilbahnfln der Sctiweiz, 
Erf:<■1lui^'-l > im r »uf Veinnlaa:suii>; <K-!> KaiKcrI. Minutvriuma für ElsajiK-Lolbringen ontemoinnienen Stadien- 
reise von K. W a 1 1 o t h. C. W. K r u i d u 1 's Verlag, Wiesbadiiu. ü. IL 
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loUe Torbunden« Bnmse, wdehe blftig« ab «im Wagenlmiiise horgestdlt wctdco kus. 
TCnnehtet werden (GipelmtiD t>ei EDnetmoa am Stanserheni); 

b) ob das Ueberg ewiebt im abwftrU fabrenden Wagea durch Waaaer 

geschaffen wird. Bei Personentransporten wird zur Herstellung des Gleichgewidits- 
zustandf's nu'istpn? Wa?spr in ein unter dem Fussboden des jeweilipf abwärts fahrenden 
Wagens liegendes liehäiter gefüllt, dessen Quantität nach dem teiephonisch gemeldeten 
Gewicht des aufwärts fahrenden Wagens, dem Gewicht de« abirtrt« ftbrend«o Wagvin 
mid oacb H0be und Lftnge der Babn bemessen wird. Im ungOnatigaten Fklle» d. h. bei 
besetztem unteieD uod leerem oberen Wagen, berechnet sich die Waeaarmenge is Liteni 

_ (p — pt) H H- (P + P'>L.f+C.L 
^ ~ H — f L 

worin bedeuten: 1' das Gewicht iu kg des besetzten unteren, P' das des leeren oberen 
Vageos in kg, H die verticale Srhebaog der Babn in Metern, L die «cbrBge Länge der 
Baho in Metern, f der WidentaodalKoefficient der vd brnnaootaler Babn (bbraiideD Zl^, 
welcher mit Rücksicht auf eine noch zulassige Geschwindigkeit von 4 ra per Sekunde und 
mit lUiok^idit anf die Kurvenwiderstünde in den An=!W'eichcn. und die Kfibiingot) b^ira 
Zahneiiigrirt erfahrungsgfinäss = 0.(K)3 z.u setzen ist und C die zur Krhaltung der Be- 
wegung des Seiles auf horizontaler Bahn erforderiicbe Kraft, welche = 90 kg angenommen 
werden kann. Zar Kinleitnng der Bewegung, durch deren Beeebleunigung anf einer 
Strecke 1 (gewöhnlich = 40—50 m) eine Geechwindigkeit v •= (1—2 m per Sek.) erreicbt 
werden soll, bedarf ea ausserdem entweder a) eines zusätzlichen Wasserquaotuma 

^ (L+P«" + Q + Vj' + 0) V' 

^ 2 g 1 siu « — V* ' 

worin p = dem Seitgewicbt p. Ifli. Meter, G = dem Gewidit in kg der UmlntungaroUe 
und der sonatigen bewegten Bollen und « den Keigungawinkel der Bahn am obanm Ende 

bezeiclinpn, oder bi weit zAeckmassiger und gebräuchlicher, einer Verstärkung des obemn 
GelälL» auf die I^ftoge 1 in Metern. wel< he in einer /nsätzlichea HObe in Metern 

p + p' T- g-f L^p-fG . 

2 g (l" + Q) ' 

tum Ausdruck kommt, an deren Stelle aber auch eine entapreebende Vennindemng da« 
unteren Gefälles eintreten kann. Für die weitere Bcwcg^iiii«; des Wagens ist es tlir rctisch 
am vortlmilluiflostcn, wenn diesrll)*' u'Iiicliniiissij^ bleibt und wenn k) die in der Richtung 
des Babngi't.ills liegenUeu <iewiilitskoiii[iuneiit»:ti der Wagen und der stets .'^lob ändernden 
Seilgewichte ihrer Grösse nach unverändert bleiben und so Arbeitsverluste durch Bremsen 
vermiedeB werden, Dies ist naheau der Fall bei dner stetigen GeflUlsabnabme gegen das 
untere Babnende, welche sich ergibt, wenn das Lftngenprofil der durch naxAstehende Formel 
gegeboieu Parabel entspricht: 



L . (P + P> + Q) f + C p 



— 1 



L« ^ pi-(-Q_p p-f pt 

(P + P»-4-Q)f+C P / L.Y 

-r pi^Q_p -p + pi + aUv * 

H» 

worin die borisontale Uage der Bahn aus der Parabelrelation L » 4- daiatdli 

Der für das j der Endstation sidi ergebende Werth entspricht nicht genau dem H der 
Formel. Eine Berichtigui^ erfolgt fOr all« Ordiuaten, indon man dem mit t* behafletea 

H V 

Factor d«n Werth - ^, ^ hinzufügt. 
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ß) Wenn das GleiekbMbcn der mher erwUioton Ge«i«1itskoiDpoiMDteD dadurch 
berbeigefflbrt wird, da« die Aeodcrong d«r Sülgawksht« Tennicden wird. DiM wird 
«rrdcht, weoD ein dem ZngBeil gkicbsehwerM AoafldAbfleil, welches un den iintcren 
Wrigenenden befestigt ist, über ein? 7weite auf einem vewhiebharen ScMittfn bpfindliehe 
UniteitungsroUe der unteren Station geleitet wird. In diesem ialle entsjiricht das iheoretisclie 
Längenprofil einer schiefen Ebene, welche die beiden Endstationen verbindet, wobei indessen 
gkoebfklb eüM der ?orher erwfthDten, zur EiDleitiing der Bewegung erforderlidieii Ein- 
richtungen getroffen werden muss. Das aw Herbeiführung dea Gleicbgewiditanurtaiidea 
bei der Abfahrt erforderliche Waaswqnaiituiii ergibt akh laa 

Q « (P-P') sina + (P + P')f+C 
«0 « — f 

Je mehr das projektirte Längenprofil einem der beiden thooretisclion Profile sieli 
nähert, desto vortheilliüftcr gestaltet sich der Betrieb in Voh^n Verminderung der Wasser- 
belastung und der Wassel bebältergrösse, Vereinfai'hung di r Wagenkonstniktion, Zulässig- 
keit leichterer Unterkoustruktionen, geringeren Seilgewicbtes und leichterer Konstruktion 
vnd Haadbabnag der BramaaD, darea Benutxnng bei dm tbeoretiechen Profil tbeibaapt 
wegfiült, bei abweiebeadea ProlileD aber anr Erbaltnng der gkiebfi^igen Bewegang er^ 
forderlich, jedoch aar an aufwärts fahrenden Wagen zalSselg iai, da anderofUla eise 
ge&hrliche Seillockerung und Seilvcrschiebnng eintreten könnte. 

Af'ltere Drahtseilbahnen der Schweiz, bei welchen eine betrin litlichi' Abwcidum? von 
«leni theoretischen Profil sich zeigt, weisen auch einen betrflcbUithea Mehrverbrauch von 
Wasser auf, welcher bei geringen Lasten, schwachem Verkehr und billiger Wasserbeschaffung 
welliger Naehfhefle mit sidi Inivgt, ala bei atirlcerem Yerfcehr und Itoetepieliger Waaaer- 
beMsbaffang, wie ^» a. B. bei der nnreatablen 1664 m laagen Baha Biel-MaggUngaa der 
Fall ist, bei welcher das Betriebswasser durch eine Punpa auf 450 m gehoben wird bei 
ttoem Verbrauch von 5750 1 gegen theoretisch 4156 1. 

Die vorerwähnten Nachtheile können theilweise dadurch peniiiidort werden, dass ein 
Theil des Bi-triebswassers nach der Durchfahrt der ungünstigsten ^Strecke seitlich zum 
AbOma gabiaebt wird, wie dies bei der Bahn LauterbrannenpGrataeb der F^U iat Inuuerfain 
aber beeinfluaaen dieae Nacbtheile die Betriebe^bnisBe so VDgOnetig, daas bei den neueren 

Bahnen mit Wasserbetrieb, z. B. bei den Kagatz-Wartenstein, Itlu inec k-Walnnhausen, 
kaum vom theoretischen Profil der Parabel abt^ewichen wurde. Wo dies aus örtlichen 
Grtinden und mit Rflcksielit auf all/ii grosse Baukosten nicht möglich oder rathsum erscheint 
oder wo eine »taike lielastung der aufwärts tahreiideu Wagen eine zu grosse Ausdehnung 
der Waeaerbehklter erfordere wfirde, emvfiehlt eich die Anwendung von: 

Zu 2. Drahtseilbahnen, bei welchen das Seil durch eine auf die 
UmleitnngeToUe wirkende Kraft bewegt wird. Ab motoriache Kraft wird 
Dampfkraft (Ljon)^ Waaaerkraft (Laaflamie, Tarbioe) and in neuera* Znt Toraugswetse 

Elektrizität (Salvatore. BOrgenstock, Stanserhorn) verwendet. Als Vorzüge dieses Syatema 

sind anzuführen: leichtere und billigere Wap-en, leichteres Seil. Fortfall der Regulirung.s- 

bremsen an den Wagen bezw. der Bedienung derselben, Möglichkeit des Anhaltens und 

der Aenderung der Fahrricfattuig während der Fahrt, leichteres Einhalten gleichmässiger 

Geecbwbd^eit, denen gegenüber nnr etwa der mangelnde Ueberblick des Masöbiniaten 

Aber die Bahn und taUrrieherea Penonat in Betracht kommt, 
« 
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Im QDgünstigsten Belutnngsfiill «ntspricht bei gleiebfiirraiger Bewegung eiocnk 
Hioinniin von Kraftanfnuid 



eiu theoretisches Läiigenpr^fil. das durch folgende Parabelgleichuog bestimmt ist: 



doch ist eine eolclie Kimft im Motor vorbanden, wenn der Factor v der Arbeit K . v bei 

der Abfahrt entsprechend vormiadert wird. Diese At iKUrung der gleichf))rni^aa Gescbwitt<> 
ill'^^-^k^ it •Ti -tatti't in p^wtssen OrpiiJ'en ntuli ivührend der Fahrt die üeberwindung ungünstiger 
GetällsvcrhulUiisise, für die aber auch leicht eine grössere Kraft verwendet werden kann. 
Von den oben erwähnten Bahnen dieses Systems entspricht das Längenprolil der Draht- 
seilbahn Lausanne-Oocby am wenigsten, das der Salvator»*Bahn am meiaten dem theore- 
tischen Profil Bei der letBtgenannten Bahn dnrchlaufeD beide Wagen nm* je die HUfta 
der Bahnläuge auf einem nahezu theoretischen Profil, wodurch an der mit dem Motor 
versehenen Mittelstation zwar eit! Uni-steigoti nothwendig, dagegen aber aticli entsprechend 
büußgere Fahrt möglich wird. An der StADserborn-Babn ist die Bahn sogar in drei Theile 
mit zweimaligem Umsteigen getbeilt. 

Es erübrigt noch als weiteres System m erwähnen: 

IIL Drahtseilbahnen, bei welchen unr ein Wagen durch das am oberen £nde 
sich auf ein« Waixe wickelnde beiw. von Ikr abwiekelnde Bell imfWtrto gwniwi 
oder abwärt« gelassen wird. (Lausanne- Bahnhof.) Die statiaehen Verhiltoisae aind 
hier so einfach, daaa sie keiner weiteren DuAegung bedürfen. 

i^i allen Systemen müssen Gefällsbrüche ausgerundet werden, namentlich gilt 
diea für Inndtaren Theilo dea Fiofils, damit das Seil eich nicht aus den LaüroUen 
hebe und beim Niedenenken daneben lege. Die Lflnge der HorizontalprojditioB der Seil- 
kurve an dem GeflUlabnich ist annlherad genau 



worin T die MaximalspaonuDg des Seiles und 4g r,' nnd tg «" die GeftUe an den aneinander 
etossenden Strecken bezdchnen. Die Ifoiimalspannung findet stott, wenn der Ausdruck 



worin 1' die Länge des aufwärts gehenden St-il-^traurrr^ uud a den Neigungswinkel an der 
uiigünstijjsten Stelle bedeuten» ein Maximum wird. In der Rogol ist dies der Fall an der 
oberen Abfohrtstelle und tritt dann die zur Einleitung der Bewegung erforderliche Kraft 
q . sin « . L noch hinzu, so dass 



(P -h ?') L . f 4- C . L — (P' — P) . H 

L 




l««=i(ig«' - tg«")» 



Prina + p.h-fP.f-fC. 



1' 

L 



T « P . sin « H - P H -f- P f + C . ' + q . sin ■ . L 



wird. Die Erhebung der Seilkurve am Gefiillsbruch 
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^ _ 1" (tg g' - tg a") 
f g 

nnd kann bieroacb die Auiraiiditiig binreiebeiid genau panIwliMh und «dbst kreisfitoinig 
gestaltet werden. 

K i eil t ti II g der Bahn. Die Sltcren Bahnen haben, aliirfsclicn von einer etwa vor- 
handenen Auäweielie. eine gerade Richtung anf der ganzen ISahulänge. In neuerer Zeit 
werden zum leichteren Anscbluss an das Terrain wohl auch geradlinige Tbeilstreckeo 
dareh Kumn TeibuDden, deren Kadien (100 —1000 m) am so grfleser sein mflssen, je 
ittrker die SeilspanDniig ist. Liegt der Brechpunkt in der Bahnmitte, so kann, wie an 
Bflrgenstook, die Ausweiche durch eine flachere Kurve gebildet werden, oiine dass die in 
gerader Strecke erforderlich wordenden üegenkurven zur Anvvendung kommen. 

Das Glei» wird aus Sciiienen vou l(i -;?;?kL' Gewicht gebildet, welche auf Quer- 
scbwelleQ von Hob. oder Eisen ruhen; ItUtetv, üi't Winkeleiäen, sind bei stärkerer Steigung 
(über 25—30°/») meietens ia einem treppenartig gemauerten oder betonirto Unterbau 
eingemauert und Terankert; bei ecbwftcberer Steigerung liegen aie in Schotter und eind 
hier und da gegen Miuiersätze abL'estüt/t. Das Wandern des Gleises wird auch wohl 
durch eingernJinert*' Liiiigsbalken \ .Tliiiidert, welche mit den Querscbwellew verljundeii sind 
(öütÄchbabii in Luzeru). Die Spurweite betrügt meistens 1 m, ein Kaum, welcher tiotb- 
wendig ist, um die auf beiden Seiten der mittleren Zahnstange lagernden SeilleitroUen 
auch in sdirftger durdi Kurven bedingten Stellung nnterbringm zu können. Die Auaveidie 
muM ein Begegnen der Wagen in der Babanntte auf etwas mehr als Wagenl&nge gestatten. 
An den eingleisigen Salvatore- und Stanserhorn-Bahnen tritt an Stelle der Ausweiche eine 
(Jmsteigestation. Der zu tlbiT^clireitende HahnFitei^ liegt liier zwisebeii den beiden Gleis- 
str&ogen. Die Ausweiche gestaltet sich verschieden je nach dem Glei.ssystem. Dieses ist 
2-, 8- oder 4 tekienig. Die beiden letateren Systeme entsprechen den zweigleisigen Bahnco, 
die entweder — wenn Ssebienig — eine beiden Gleisstrflngen gemeinsame, an der Aua* 
weiche sich theilende Mittelschiene haben, oder — wenn 1 schienig . 1 zwei so weit 
von einander entfernt liegende Gleise bilden, dass die Ausweiche entbehrlich wird (rTfit8<'b- 
bahn), ß) in einander verschränkt angeordnet «ind, da«;? die erste und dritte s<liipne 
und die zweite und vierte Schiene je ein Gleis bilden, in diesem Falle und bei zwei- 
aehienigen Anlagen werden an der Ausweiche Oleisfibers^neidungen nothwendig, nnd sind 
dann die inneren Lauflrftder der Wagen ohne, die Äusseren mit zwei Spurkränzen zu 
versehen. Ausst idetn sind Vorkebniugm fQr ungehinderten Seildurchgang bei Begegunog 
mit den Wagenrädern /ii treffen, falls nicht das. Seil bei verschränkter Gleislage wegen 
Platzmangels ausserhalb der Schienen gelagert ist (Kcluse-riaa in Neuchütel). — .\uch 
ist für die KoDtinuität der etwa vorbandeneu Zahnstange in beiden Qleissträngen Sorge 
zu tragen. Eingleisige Bahnen erfordern bei geringer Flanumsbreite nur einen Bahnsteig 
an den Stationen, während bei zweigleis^ra Bahnen zwei Bahnsteige notbwendig werden, 
falls die Gleise nicht verschränkt liegen. 

Das Gewicht des Oberbanes event einschliesslich Zabnstaiige dilferirt von 100 hie 

300 kg p. lfd. Meter. 

Das Seil wird .so gewählt, dass für die Maximalspannung (s. v.) eine 8 — lOfacbe 
Sicherheit vorhanden ist. Die Seilgewicbte dißeriren demeut^precbend von 2— 0 kg per 
lfd. Ifeter und kann der Dorchmesser 

D = \'\iö{) . p 
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aDgenonima werden, wenn es sieb nm Seile mit Henfteele banddt] bei 8«ten geecUoeMner 
Kontraktion (Seniiiree) kann der Qnereebnitt (ör rdH geredmet werden. 

Mit dem Durchmesser wächst die SpaiuuingsdiifereQZ in den äusseren und inneren 
Dralitvn bei der rmlcitniitr, daher sind grös^•^ Köllen und kleine Soilstärken bezöglich 
der AbDtitzuug vortheilhaft. Die Befestigung des metallisch verf^osseiieu Seilendes (s. v.) 
gmhieht durch eine Oese des aui Wagen befindlichen Seilhebels, welcher hei eiutreleDdem 
Seilbrndi dnreb do Gegengewicht inrfliAgeseUngen wird und die sdbetihitiKe FaUbremee 
adilieart. 

Die Trag- und Leitrollen liegen Mf der geraden Strecke soweit von einander 
entfernt, dass das Seil in seiner Maximalspannung T' nicht schleifen kann. Die Minimal- 
spannung tritt ein bei der Leerfahrt auf der am wenigst geneis^ten Strecke. Wenn das 
Seil die UUle der Holle ia f cm Höhe (i. d. Ii. 10 cm) über der Schwelle verlässt, so ist 
die BoUeamtfernimg zu setzen 



Die Ifilleti sind mit einer Metallkomposition ausgegossen; die Achsenlu^'er der Holleti 
werden zweckmässig mit selbsttliatiger SchmiervüiTichtuog versehen. In Kurven und Aus- 
weichen werden die Rollen der Seilrichtung entsprecbeinl scbrftg gelagert 

Die Umleitungsrolle erbilt ia der Regel einen Durebmeseer der glefdi ist dem 
100 fachen des Seildurchmessersi sie wir d /w erkiTiässig^ in die Neigung des oliersten Bahn- 
gefälles verl^»e:t, wenn es sich nm Bahnen mit Wasserbetrieb handelt Der Eintritt deu 
Seüp^ in die mit Hol/, oder Leder ausgefütterten Rillen wird ge<«ichert; entweder durch 
besondere Fuliruitgstulleo, über die das Seil in gebrochener Hichtuug gclührt wird, oder 
durdi allmai^es Auseinandergehen der Gleise und didnridi bedingte grOesoe Bntfonuig 
der Trag- oder LeitroUen vor der oberen Station (lantivbninnen-OrfitsGli). Bei Bahneo 
mit bremsbergartigen Betrieb (Serritees und Ennetmos) wird das Seil zum Ausgleich 
grösserer Spannungstmterschiede über mehrere hintereinander in vertikaler Stellung gelagerte 
Hollen geleitet. Für Drahtseile bestimmt sich die Zahl der Umwickelungen aus der Formel 



V = 6,108 log worin T die Spannang des Seiles am schwereren, t dictjenige des Seiles 

am leichteren Zugtheile hezeiehnen. Durch starke Bremsen erfolgt hier die Beigalining 

der Geschwindigkeit. Aelmlich .'iind die Einrichtungen hei den Bahnen mit Motorenbetrieb, 
wo noch .-^elli.^ttiiätige Bremseo ia W^irksamkeit treteo, weon die zulässige Fahrgeschwindig- 
keit überschritten wird. 

Die Zahnstange bildet bei regelmässigem Betrieb keinen integriieDden Beetandtbdl 
ein« Drahteeilbabn, indessen herrsoht ihre Ynrwendung bis jetzt vor. Sie iMt den Zweck, 
im Falle eines Seilbraches den Zähnen des am Wagen befindlichen Rades als Stfltxe zn 

dienen, nachdem der Wagen durch Bremsen die rollende Bewegung verloren hat. Der 
hierbei ansgcübtc Zahndruck ist abhängig von dem Wagetigcwicht, der Starke der Bewegung 
und dcti) liahugelalle. iki der zugeks^eneo Qeschwmdigkeit (i. d. H. 2 m per Sek.) wird 
der Wagen txA nach einer kam» Fahrt t mm Siillstaiid kommen, voriier aber «eine 
lebendige Kraft geltend machen. Der dnrebschnittlicho Zabndruck wfthrend dieser Fahrt ist 




T 




*) S. dieMlbe Poimel unter Zahnradbahnen mit ErläuU'rung. 
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DBAHTSEILBAHNEN. 



wario ÜBr den lugflnstigBton Fall « dem stlrkiteii Netgangswinkd entspriebt und f dm 
B«ibiiiigdcofiffiei«Bt«i (orftlintngMgttmiK Skg f« Tonne) be»ichiiet. J« gitliMr 1 wird, 

desto kleiner bleibt Z, d. h. es darf nicht zu flchnell gebremst werden. Dien wird bei 
der unter »Seil" erwähnten sclbsttliätigen Fallbretnse dadtufb eniolt. dasj» das Nicder- 
sinkeu des Hebelgew icbtes durch Federkrart oiler durch SU»pibücbseniäbniug verlangsamt 
wird. Bei der trapezförmigen Gestalt der Zähne ist die gedrückte Zahnflanke an und für 
sieh im Winkel ß geneigt; dieee Neigung wird Terstitrkt durch das HaximalgeAlie, der 
Bahn im Winkel a. Sobald die nach anfwbte geriehtetc (CompOBente des Zahndrucks 
und dif Reibung zwischen den Zähnen grösser wcr Jen, nls die cntgfrgengesetzt wirkotide 
Koniponeaie des Achsengewicbts A igt der Zahaeiogritf geHkLidet. Dies ist der Fall, 
wenn 

Z (cö^ ß + f" cos (f" - ß) — ktiAtß — .^), 
weiin, f " » 0,876, dem ReibongeeoSflleienten rauher Fliehen entaprieht, negntiT wird. 

Dieee Hügliebkeit mues rerhfttet werden durch eine Venuikerang dee Wagens mit 

der Zahnstange. Je nach dem Qleis- und Zahnetangensystem geschieht dies auf ver- 
schiedene Wpif!p. Als Z;ilifistnn<rpnsysteini' kommen zur Aiiwendaiicj: a) die Riggen- 
bach sehe Za Ii n 1 e i t e r s t ;i II ge, bestehend aus zwei Ü-Kisen mit dazwischen genieteten 
trapezförmigen Zahnen. I^ci ilir lassen sich hakenförmige Anicer, welche unter die oberen 
Lamellen der U-Eisea greifen, leieht verwendNi, w«nn an der Aneweicbe keine die Bewegung 
dieser Baken hindemde Qleieflhersehneidung vorkommt, alao bei xweigleisigen, nicht Ter- 
schrünU gelegten Gleisen (Qütschbahn); b) die Abt 'sehe Zahnschiene, bestehend aus 
2 au Ütulilen seitlieh befestigten Lamellen, zwischen welchen eine Ankcrplatte mit Kopf 
sich fortbewegt (Burgenstockbahn). Wegen weiterer Kinzelheiteo und Vorzüge des einen 
oder anderen Zabnstangensystems s. u. Zahnradbahnen. 

Die in der neuesten Zeit erbaute Stanaerhornbahn besitst keine Zabnstange, obwohl 
Steigungen bis tu 62*/« mkommML fiior werden die gleitende Bew^ung und das Auf- 
steigen des Wagens bei einem event. Seilbruch dadurch verhindert, dass an mehreren 
Stollen diT äusseren Schiene zwei am Wagen befestigte 7,:iiifrenartig"e Bremsen den trapez- 
förmigen Schienenkopf nach einer Fahrt von einer Wagenlänge selbsttbätig fest umklammern 
und so den Wagen mm StiUstand ^gen und mit dem Dutarbai verbinden. Der Fflhrer 
kann ddi in NothAllen durdi metaUisehes Berflbren eines Telegraphendrahtes mit dem 
Maschinisten Temttndigen.*) 

Bremsen: Ausser der bereits unter .Seil" und //almstange* erwähnten selbst* 
thätigen Fallbremse besitzt jeder Wagen eine dem Führer zugäiitfli< lie Siiindelbrems-e, bei 
welcher ein Druck von 1 "> liiK? am aufwärts gehenden Wagen auszuüben ist, um die 
durch Hebelübersetzungen an eine gerillte Bremsscheibc anzupressenden Bremsbacken io 
Wirksamkeit au setaen, wenn die auf einem selbstthatigen Oeechwiodigkeitsmesser ^^t> 
liehe zulissige Oesdiwindigkeit dberaebritten wird. Bei einzelnen Bahnen sind aneh an 
den Wagen die bei den Motoren erwähnten selbsttbätigcn Bremsen im Gebrauch, deren 
Wirksamkeit darin besteht, dass bei Ueberschreitung der zulässigen G'^srliwindigkeit und 
in Folge einer durch starke Lebersetzung rasch bewegten Scheibe deren verschiebbaren 
Theile an ein die Scheibe umgebendes Bremsband augedräckt werden und dort eine die 
Bewegung hemmende Beibung hervomifoi. 

*] :s\ ü.^^^^r. Xt'its.-lirlft f. ft,-r^- un.t HatteswcsBii, HUI, 189. Gregorj, ..SdlMtUlitig« WfOg- 
Torrichtungen bei B«rgbahn«n mit ikübeurieb''. 
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Die Vf9gm weiden fast darehwe|r «wtdaelisig, ffir Sffiminerbetrieb offoi, für Jalin»- 

betrieb geschlossen gebaut Die Zalil dor Sitzplätze auf den staflfeiförmig hinter einander 
angeordneten Banktiihpii wciliselt zwischen 32 und -i^. Während >lor Fahrt sind die 
Zufjiin^o "■psrhloasen. Der Wagenkasten ist au.s Hol/. hergest^Ht. das Wagen);n'stell aus 
Eisen. Au letzterem sind die Bremsen, Anker, Getriebe, UebelübersetzuDgen und eveot. 
Zahnräder, sowie bei Wimrbetrid» die Waaserbebftlter befteligt Bei der Tencbiedeo- 
•rtigknt der GrSsse (2,70—6 m Badstand) und der Belastang betrigt das Bnittogewiehi 
der Wagen von 6300 bis 18 000 kg. 

Die A n 1 at^ek Osten sind •i^ldchfalls sebr TerscbiedeD. Sie beäffem eich anf 
200 000 M, bis; (iunnOO M. pro Kilometer. 

Dajj Yerliälliiisä der Betriebsau sgabcu zu den Betriebsroheinuahmen dilTerirt 
bei den Scbweim Drahteeilbahnen noch mehr, von U bis 82. 

Daä Btftndige Bahnpersonarl rednxirt sieb bei einielnen knixen Bahnen mit 
Wasserbetrieb auf 2 Ffihrer, bei Iftogerai Bahnen mit Hotorenbetrieb ettigt die Zahl bis 
auf 10 Personen. 



XVII. 

Besolieiniguiig einer mit JBrwerbsimfälLigkeit Tdrbandenea ILrankheit. 

Von Kniiser(clita»th Dr Bens* BOte, DerUn. 

Seiteos der auf Grund Inv.-Vers.-Gen. § ('»3 mit Wabrnebmang der Interessen der 
Ver?icbcrungsanstalt<^ti und des lUiches beauftragten Staatscommissarf ffir die Invalidität*»- 
und .Mtersvcrsicherutig ist. neuerdings vielfach die Wahrnehniuti^' geiuaclit worden, dass 
Kraukeuka^seii- Vorstände eine Bescheinigung über Kruukheiten in Fallen ausgestellt haben, 
in denen ein Kecbt bierza fohli In Folge dessen wnrd^ gegen dieselben xahbeicha Straf- 
maaasnahmen bei den Icrankenhasstioben Aulbiehtäiebörden gemSss In7.-yen.-Ges. § 141 
in Antrag gebracht, wodurch oftmals die versicherungspflichtigen Personen und derM 
Arlieilgeher bisweilen recht folgeschwere Weitliiuftigkeiten, ja sogar Straffolfjen erlitten. 
Deshalb erscheint es um so mehr geboten, hier darauf hinzuweisen, als im Verkehrs- 
gewerbe meist Betriebakrankeuka^sen bestehen; deren (Kraiil[.-Yer8.-Ge8. g G4 Z. 3.) 
Beehnungs- nnd EasBeofDhrnng nnter Ventntwortlicbkeit des BetriebsuntemebmeFS durch 
den von demselben m bestellenden Recbnungs- und Kasseuführer wahrzunehmen ist, so 
dass stets der Betriebsunternehmer, hier (Inv.-Vers.-Oes. § l."»<t) also der Vontand des 
Strassenbahuunternehmens. daran« die Gefahr einer Bestrafung überkommt. 

Inv.-Vera.-Geü. § 17 trifit Bestimmung darüber, dass unter gewissen Umstanden 
Zeiten als Beitragsaeiten, sowie nach § JS bei Steigerung der Kentens&tse in Aorechnmig 
Itoromen, obwohl wtbrend denelben Beitrftge nicht geldstet sind. Es sind als Beitrags* 
zelten aurcchnenbar die Zeit erfüllter militärischer DienflÜMstung und bescheinigter mit 
ErwerbsiinfähigVrif \ ciddiiiileiirr Krauklieii. i>i>' K'r.iiikheit muHs jedoch mindesten'^ sieben 
aufeinander folgende Tage gedauert hal)eii Kürzeie Krankheitszeiteu werden nicht berück- 
sichtigt. Desgleichen kann eine Krankheit nicht angerechnet werden, welche der Betbeiligte 
sieh voi^tslich oder bei Begdiang eines dureh atxa^^dilUehas UrtheQ fastgastelltea 



Digitized by Google 



BGSCH£IMI6UNQ EINER MIT ERWERBSUNFÄHIGKEIT VERBUNDENEN KRANKHEIT. Ul 



Verbreebens, durch schuldhafte Bethciiiguiig bei Scblägereiea oder Baufbändelo, durch 
TrunkflUligkait oder dnrcb gwehleclitlielie AuflscbwrifiiiigeB mgenogw hat Audi äaxt 
Bolcha die Dauer eines Jahres nicht überschreiten. Die Motive apredten Seite 88 bestimmt 
und un7.weideutig aas, dass die Gefahr Jis Ausfalles an Beiträgen sofern sie Folf^e oinpr 
mit Erwerbsunfähigkeit verbundeüeii Kraiiklioit ist. von den Arbeitgebern und Arbeit- 
nehmern gemeinsam übernommeu und bei Berechnung der Höbe der regelmäs-sigeu Beiträge 
in Aneehlag gebiaekt vtf^ »Ue. Alkiii es ist (IfotiTe SL 89, Stenographiadie Beiie]i(« 
S. 1249. Conniiinoiisbefidit S. \1% die AnrecbiniDg der genniDteii Zeiten »Is Bntrag»* 
telteD u die Vomiwefaiiiiig«!! gebimdeDt daae 

I. die Krankheit den Versieherteii vediindert habeo mnas, ein die TersidieruDiis- 

pflicht bepründendcH ArV'*'it>:v''rln(Unis« fortzusetzen, 
II derselbe nit-lit blos vorübergeiieiid iu die Besichäftigiing eingetreten war, 

III. die Krankbeitäursacbe nicht auf sein eigenes vertretbares Verschulden zurück- 
ftthrbar ist, 

IV. dieselbe init einem BrweElwanefUle Terbunden sein man. 

Fällt ei an einer dieser Voraussetzimt,'. Wo^^i insonderheit ein Fall vor, in welchem 
stattitencjemflss die Zahlung des Kraiikenjjeldes in Forlfall kommt, dann ist auch die 
Bescheinigung einer mit ErwerbRmif^ihiL,'keit verbundenen Krankb'^it mich dem unzwei- 
deutigen gesetzgeberischen Willen unstatthaft. Gerade hiergegen wird seitens der Kranken- 
kasseiiTorstinde aber oftmals gefehlt Sie verabs&ameQ ee nidit selten, die Knekheits- 
uraache festenstdlen oder eie balten sieb nidit fftr TerpfHeMet, denjenigen Koebtegnindefttasen 
Rechnung zu tragen, welche die Kechtaprocliuiig als Begriftsmerkmale vertretbarer Krank- 
heitsursachen ;iiifgest''Ut h;it. Denn dass ;ils Tmiikfälligkeit ein gpwnhnheit*;mässiges und 
übermilssiges Trinken seitens des Oherverwaltnnn-^'Tf.rifhteF! in den Krk. vom 1. Nov. 1888 
und vom 12. Mai 1892 (Pr. Yerw. Bl Xlil, S. -iiy^) aulgestellt wurde, aber jede Gesclilecbts- 
TOrimm^ mm Tbafbeetando der g^bleebtBcbeu AuesebweiAuigen nadi der fiecbtsanecbanung 
ebendeaeelben in den Erk. vom 20. Februar 1893 (Entecb. XXIV, S. 327) und vom 
14. April 1893 (Selbstverw XX, S. 325) eoirio des Beichsversicherungsamtes in der Rev. 
Entech. No. 307 v. 27. Jnni 1894 genügt, um die Zabhing des Krankengeldes abzulehnen 
wird in der Mehrzahl der Fälle übersehen und noch weit weniger darauf gerücksicbtigt, 
wenn die Erankbeitshcscheinigung in Frage kommt. Sie sind sieb eben nicht voll bewnest, 
irekhem Zwoeke dieeenio dienen soll nnd noch weniger, wekbe Verantwortliebkeit ihnm 
lelbat daraus erwiehat 

Die Knudcbeit muss den Vcraicberten Terbindert haben die Yeimeliaiingspllicbäge 

Beschäftigung fortzusetzen. Aufgrund Inv.-Vers.-Ges. § 100 hat der Arbeitgeber, welcher 
den Versichert«!! zuerst iu einer Woche auch nur einen Bruchtheil derselben beschäftigte, 
den vollen Wochenbeitrag zu entrichten, d. b. die Beitragsmarke in die Quittungskarte 
einzukleben. Daraus ergiebt sich 

I. eine Krankheitsbescheiniguug darf nur fOr rolle Kalenderwochen ausgestellt 
wflidBB, — womit andi das BilchBTnBioherungBamt in den fier.-Entaeh. No. 500 
T. 16. Januar 1896 und No. 520 t. 30. Juni 1806 «beremstimmt, — 

II. rie ist unsuUflsig für den Bruebtboil einer solchen, weil der volle Woclien- 
beitrag durch die Beschäftigung auch nur an einem Tage föUig wurde aber 
nicht für dieselbe Zeitperiode zwei anrechnnngsfahige Wochen durch die Beitrags- 
marke und durch die Krankheitsbescheiuigung nachgewiesen werden sollen. 

atiMhiM f. Um»' «, SlwwirttViw. UM. » 
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Gerade hiergegöu pflegen jedoch die KrankenkassenvorsUnde gemeingewöbnlieh zu 
fobleB, TOD der Vorawsetniog nugebcod, ia» es nur danmf aakotnine. ob seit Bntoteben 
der Knmkbeit, d. b. Uebenialiine de« KnmibeitifUles dudi «ie mtkt ab «iebao Tage 
abgelaafen seien und wie viel siebentägige Zeitabschnitte ihre Fün>orge dauerte. Das» fftr 

den Reirinn der Krankheit die«c Atiffas^nr^: eine irrthünilicbc ist. folfrt tmwidf^rlegbar 
darauä, dass die Krankheit sich utimttielhar an die Beschäftigung anschlie^tgen nnm, aber 
für jode noch so kurze Beschäftigungsdauer id eiuer Ealeirfnvoelie eiae Beitragsmarke m 
Terwenden war. Auaserdem bat das Invaliditfttsvenicherangsfjeaets, wenn es von einer 
Woche spricht, stets nur eine Kalenderwoche im Auge gehabt, was unverkennbar aus deaan 
§8 100. 117 Abs. 2, 17 folgt, nach welchen die Marke für jede noch so kurze Hescluirtigiings- 
dauer für eine volle Woche zu entrichten ist. flif nnrcehnnn£rsfahis.f>'n Wociieu, gleichviel 
ob sie in dieselbeu oder verschiedene Kalenderjahre fallen, tiir das lieitragsjahr in Betracht 
kommen, aber niemals mebr ab 52 innerbalb eines Kalendeijabrea berfiekaichtigt werden 
dürren. Hieran als einem ttnirfigliehen YorderaatM festbatteod darf die Kmnkbeita» 
bescheiuigung niemals für Wochen erlheilt werden, innerhalb welcher das Arbeitsverhältniss 
rechtlich fortbestand, der Betriebsunternehnier mithin ver|illichtft war, Marken in die 
Quittungskarte de.s Arl)eiters einzukleben Desgleichen ist solche unzulässig für Zeiten, 
während welcher der Arbeiter von dieser iu seinem Nutzen erlat^eneu Vergünstigung keinen 
Gebranch machen, vielmehr auf Onmd des § 119 durch Einkleben von Beitragnnaikai 
die in Folge der KrankbeitserscbeinuDgoo voterbrochene Bescbiftigung freiwillig fortsebm 
will, wozu er ein wohlverstandenes Inter. =sp haben kann, wenn er Marken der dritten oder 
vierten Lohnklas>je verwendet. Denn dadurch erhöhen sieh die ütMittrisätze auf je 9 oder 
13 Pf., während der Steigerungssatz der anroclinungäfiihigeu Krankheitäwochen blos G Pf. 
betrSgi Kudlich ist die Eraukheitsbescbeiniguug ollen den Krankenkasseuaiitgliedern zu 
veraageo, welche auf Grund Knak.-Ter8 -Ges, § 27 freiwillig die Versioherung fortsetzten, 
sowie den zur freiwilligen Fortsetzung der InvaliditStsversichening nach Inv.-yaa,-Oea. 
§ 117 mit § 8 verstatteten Personen, welche der Gesetzgeber von dieser Vergfinstigttag 
ausdrücklich aus^^chloss. 

Mit Kücksieht darauf, dass die Merkmaie einer strafbaren Handlung wider inv.-Vers.-Oes. 
g§ 142, 149, wenn nicht sogar, wie der Geriebtssa«! Band 53 S. 38 fBgde. und das Aiehiv 
fftr Sifenilidies Recht Bd. XII S. 33 annehmen, wider Str.<Qes.-B. gg 263, 297, 271, wegen 
Betruges oder intellektueller Urkundenfälschung gegen die Betriebsuntemehmer als Arbeit- 
gfliOr bpzw. verantw^rtliditri Vni.vtand der Betriebskrank«:'tika?>;t:'n fosts^fcllbar sind, ist die 
BeachtuiiL,' df^sen um so näher liegend, als das Keichsgericht in dem l rtheile vom 18. October 
18ü5 (Seli)stverw. XIII, S. den Bechtssatz vertritt, dass verhängte Ordnungstraien 
wegen Zuwiderhandelns gegm OUiegenhdten aus der InTalidttStavrasichening oiebt die An- 
wendbarkeit strengerer Strafrorschriften, also das Zuerkennen härterer Strafen aussdiliessen, 
indem die Rechtn^l non bis in Idem darauf Auwendung nicht findet 
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Ijlter»tiirb«ri«lit* 

Von tli|il. ItiKonienr Alfrtl Birk In Wien. 

L Allgemeines. 

a) ClM«tM» Ver<Mrdiiuits«iL und Entscheidutt^eii von Oerlöhten; 

Venchledea««« 

Die BotTiPlUgrunjf «Iis jirrusslsclien Staates nn dorn Bau von Klfinbahnen. Laut üesetz- 
«ntwarf betr. dit- Eiwt-itfruiig Jui« Stutitviiifnlti^liiuietws und diu litithviliguiig des Staates au dem Bau« 
Ton P)1vtiteiMiil«hnen mi Kkinbriraen wird sDr FftrdcTDDir der letiteren die Sttmme von 8 Hill. Hark 
beutpniebt. Dia BegrUndnni; und Denkschrift werden an'^7.ii.?sweiso mitp th< ilt. 

(iSeitschr. f. Kleiobahnen 1896, S. 234-256.) 

Sttiatokcibfllfen flir nelnlmfeneB. (Zei««ehr. f. KleinbahMn 1896, S. 258 u. 254.) 

Vdicr 4Ie Kntwhitdi^nnfripniclit der Elnenlmhn bei Beschiidinrnnff ein«»« (tates dnrrh Traal* 
portTPrüRr^'i'nni?. " T'-"- n. itMÜ, f7-if_'. 1. Vereins I>. f:isen1i. V, rw. l*'!''.. S. -Jl'. 217. ) 

(ieüetc Tom 17. Januar itiM, wirksam TUr da.« ilcrzogthnm Kralti, betreffend die Furderung 
ier Bftka«! Ble4«rar Ordnm^. 

■^rinh. <}. V'-r. f. d. Fr.rder. des T,oc«l- n. Ptra-ssenbahnw, 1«^.. S. 319—321.) 
Studien xur UeMliichte dea |irpu»ii»cben Ei»enbahnwcM>n)4. G. Fleck brin^ sehr interessante 
Mittbeilmiffen über di« Anflbii;« des Einnbahnwaaens in Wsatfalen imd Rheinland bb mr Cmieewiontrmtf 

der ersten I- fl . ' n. I' : -tl.^t im.Tal r . V.I.i. •• Ri-..-!,1.:,hiuv. l*Or.. S'. •>? n T-U 2'>2.) 

Die Entwickluni; des Locolbahnwesea» im küuifreicb Bauern und der Eutwurf eine« uuuen 
Baferitchen Loeatbahng«setae(. Dem lettteren («folge sollen 33 Localbabnen ans Staatsmitteln, zaBftmmen 
bta nun Vtilmallwtragie von 23023300 Blk. erbaut wer<len. 

tZeitp. a. Vereinn I). Eisenb.-Vtrw. 1896, S. 11-15.) 

Dat) neue BAf^rtwhe local bahn ?e«etx. Mittbeilunf? der .\enderangen, welche ihm bn derparla- 
mentarischen liehandlun^ zu Theil wunlen. (Zeit».', d. Vereins I>. Kisenb.-yerw. 1896, S 868 «. 864.) 

Die Eutwiclilnng de«: Fi^eiilialiinvesen« im Königreiche WiirttcnihoriBr. Auszug ans der von 
Dr. Sapper verfiissten Denk^ichriH üuin titnfic^gisten Jitbrcstoge der Eröffnuiig der crsti-n Eiseubali)bitrt>cke 
In WUrttemberg an S3. Oetober 164A. Der Text irltedert >leh In eine gesebtehtliehe Binlcitang und 
.secb« bfSilir' i!" r: Ir .\bsehnitte ii. list Anlm-on. Es werden behandelt: Die Orvatii- it: n der pvi<4enb:ihn- 
Terwaltong. der Eisenba linliaa. dir Ki.seubaluibetrieb, der Eisenbahnverkehr, da« F.isenlahujierüonal, eod- 
lieh die Primtbahnc». (Zeit?, d. Vereins D. Et«ettb. Verw. 1896. S. 85, 48 n. 53.) 

Wb weitere BBtirMlnay 4w KvkenbabnweHens im dlrosshorzogthnni llesüpn. 

CZeitg. d. Vemns D. £iseiib.-Veiw. 1696, & S!75— 277.) 

Die Tlnnmlrtras 4er KMnhnhiien im Premms. Von T>r. A. Ed er. 

(Zeinsehr. f. VA- uh. u DatnpfsehiflT. 1896. S. 174—178.) 

Die Ite«hti<nrkanden der üt>terr. Eisenhahnen. Si>iiiti^lu:ii.' der die J)gtorr. Risonbahticn betreffen- 
den Specialgesctze, Concessiuns- and sonstigen Kcchtsnrlcanden. Herausgegeben von Dr. Kudulf 
Sehaeter Edler t«u Bennoti ead 1>r. Aug. Weeber. 21. Heft 

A. Ilm tl. h.Mi i- W • Ii I'reis jeiien Heftes l.'.'O fl. 

Her Bcgritt .Luealbafan^ HtaatKnirthschaftlich entvtiikelU Wir haben sclton in unserem 
letzten Litexmtnrherichte snltnlich der VerBlPentliehnnif dieeer hochinterenanten vnd geirtniehcn Studie 
Hilscber's in der .Oesterreiehisclien Ki.»enl»ahnzeitunK* auf dieiii'nM; iiinj^ewiesen und ni<!ichten nun noch- 
mala verdieatermaaMen die Aufmerksamkeit nnaerer L«ser auf sie leuJun, nachdem der Verfasser die 
Aibeh Ib SelbttTflrlas^o emheinra liess. Sie bietet reichen StolT so Stndien and Diseuasionen. 

Swel HUIfsiiilttel xur lierechnnnir baNnietrtüch !;eme!Men.«r HBhenuntenxliIode mit Be« 
nlttünnir ren Höhen-stufeu. Vim E. Hammer. In der Formel h- m (bi — b,) bed' it n: Ii i n fe- 
ji,achten Hüheoaotenicbied, lu die Anzalii vuu Mct-^rn, uui diu luaa t^ich erheben utui»s, damit iiei eiiieiii 
lieellmitten Dmek nnd einer betümmten Tempemtnr der Luft die Qneeksilbenftvie nm 1 mm flUlt Iii 

and bj die mit all*"!! Rr'1-:~Mnn"n T^r-iehenen Luftd'H '!;.» in r-J, n beiden Ststi. t'. n. If li m n; r th.-iM v,i\n 
eine Tafel mit, aus welcher der Werth von m auf 1 <rm abgelesen werden kann und üvigt weiten eine 

20» 
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mhr rinfttfA« Abindmnng d« KoppelMsliflB BadiewwtliiebM, dnidi wdchen ea mB^Ucfa M, die Anf- 
raehm; tob m und die BUdun^ dei FnidnetM m H), ~ hj) mit einander zu vf'r)iinrl<>n. — Mit Abbild. 

(Zeitschr. f. Itutrumentenkunde S. 161—167.) 
M« Sfirtrelto der IMBteliBCB. B«f.'Baimwtr. Czjg%n «rtitart alle eimaUii^geii, Ar die 

Wahl entscheidentkn JVaffen zum prassen Theil auf dem Vfege rein mathematisch t< ohiiischer Recbmnff 
ond (eigi bierbei den eiuebaltenden Vviguig an einem beeonderen Ikiepiek. — Mit Abbild. 

(ZaHeehr. f. KleiBbahiun 8. fl>7— «tT.) 

Kritisch« Betrachtungen und RAtlnohllge für die Bananlage und den Betrieb tob Klein« 
bahnen mit der Spurweite von fiOcui. E. A. /.iffer bringt ausführliche MiltheilunKen Ober die 
Yiciualbabu vu» rithtviors tmcb Tour}- und erdrtert ücbr eingebend die Erfahruugeu. welche seitens 
Peter» und Pro Iti heim bri den meeklenburg-pommeriadm liebDabparbaliRea genwuieB wniden. 
Schliesslich be8pri<'ht fr auch die vom Übcr^tf'n Tanhcrt b.'i der üauausführang nnd dem Hdrlebe rc»n 
Kleiubabuen geiuochtun Ikobacbtungcu and aufgesftoUten Katbscbiigo und regt den bau einer Ven>achs- 
balia in OecUmich an. (MItth. d. Ter. L d. FVrder. d. Local- u. Stranenbabnir. 189«, (k 169- 90&) 

Die FeUbdui Im DlMute der Lendirtrtteeliaft 

(Zeitäcbr. f. Kleinbahnea lä'J6, 8. 175—181.) 

Ble Uel^tahBeD, Ihre «eNblditllehe Entwlekleiff, fadt^brlie Aweeetaltaef nad wlrlk- 

wfeaftlklie BedeatBBir« BwpcaeblUlff too A. Haar mann'» gleichnamit;em Werke. 

(Zdtg. d. Verein« D. Eisenb.-Verw. 1896. ii. 1-3.) 
nie beanbeli'lienegowlulschen 8taat«bahBeii. Zezula giebt eine aasfohrliebe Beedirelbung 
der Anlii^c ildi 664,5 kio laagcn BabnnetzcN und der Fahrbetriubsuiittel und the:U die Betriebcergebaine 

an« den l. lzteii Jahren mit. (Zeitschr. f. Eis. nb m. nampfsehifff. 1896, 8. 399 u 414.) 

, Ueber uordamerlbanbche StraasenlMÜUien. H. Koestler giebt in diesem mit ä3 Illustraiiunen 
vad 4 Tabellen aaegeetatteten BvcIm «ine ulur «ndi5pf«Bde ond In alle» TiMtlen anregende Dantellang 

di r Fiitui.'kluiiff und gi-genwfirtigen Au.«;,'! slultung des S^tr:^^^l•nlJAllll^^l•^il■ll^ in Ni,ird;imrrikii. Soine Mit. 
theiluDijen ge^vinuen dadurch an erhöhtem Werth, daes aie fast ausuahmslQs auf den Erfahrungen beraliett« 
die der Verfasaer an Ort nnd Stelle tn aamtneln Gelegenbeit hatte. Mach einem geediidittidien Vebarbllek 
erOrti.'rt Ku est 1er der Iteihe nach die Pferdebahnen, die Kabelbahnen, die clektri«t-heD Dahnen, die 
Dampf- und Gaeiatitorbahnen und «chlieMlicb die Uuehbehnen. Am eingehendaten aind w<jhl die elektriMben 
Bahnen besprochen. di<' ja anch in Amerika eine überrawbend RcbneUe Terbreitung gefunden haben. 
Nicht ohne Werth uuch für eureiAiicIla Verhiltnisse ist da-s Kapitel Uber dir < 'mit »siunirung und die 
lU-dinjfungen f«r diu St m.'.M iihytiiifxmijf : auch die Mittheilungen Uber Bau- und Betricljsku.stcn kennen 
bei vursichtiger Aaswahl unter Umstünden Benutzung finden. Ini Allgemeinen iat Koestler it Buch 
■ebr leeenawertb, t« da« letne Leetnra Allan empfehlen end angewUien werden mnt«. die bei der 

Pinaniining, beim Bane oder Betriebe ven Str:!«^enbahnen in irK^^d einer Wp\sp bethoilij;t er^cbeinen. 

Verlag von J. L. PoUak in Wien, 1»96. Preis 3,60 fl. 

b) Stadtbahnen. 

FIn Wort zur norllner Vf-rkohrsfrairo. Es wird dii rii/ülüiit:!!. lilt. it d.T br^f.difiidfn Verkehre- 
aolagü betont Kiu Schnell verkehr, wie er dem Bedürfnisse Berlins und dem Wunsche der Berliner Ein* 
vohnenchafl enfatprieht, kann in Berlin nicht mittele StneMobalinen, Modem nur mittele Bihnen. weldte 
vom Stra.s.senverkehr abgesondert sind, alw Hoch- oder Untergrundbahnen, verwirklicht werden. N&li»>fo 
Erlüutenuig des Schnellvorltebr«. Beecbreibnng eine» elektnach betriebenenen Hocbbahnaettee. — Mit 
einer UebeFsichtelnurte. (Annaleo f. Gewerbe n. Banw. 1898. I. 8. 61.) 

llte TefftehraanlngWI l> Wien. Mit Uebersichtskarte. 

(Z-ii.-.iir. .i. O.-stsrr. Ing.- u. Arch.-Ver. 1896, S. ;$32-:?3.'',.'i 

Nencr Entwurf zn einer i'urii4«r {Stadtbahn. Beächreibung deü geänderten Projectes von 
Villain. — lOt Uebenieblakarte. (Zeitg. d. Vendna D. Bi«mb.-Terw. tm. 8. »1 n. «S.) 

Die elektriitche ZugfSrdernn? nnd dlp Stadtbahn. Di r ^^tadtrath ron P.irig hat sich fttr dto 
Anwendung des elektrischen Betrieben auf der Stadtbalm ausge^pruchen. H. Mar^chal erörtert die 
Vortbelle diewr BelriebeweUe nnd beaprieht die diesbeiflgllehen Anlagen in Cbieagn, London nnd LifopooL 
.\n dir Hand di r daselbst gewonnenen Erfahrungen berechnet er bei Annahme einer Netzlftnge ^von 
41,21 kui und einer Leistung von 9097925 Zagskilometer im Jahre die Koeten einee Zugskilometers mit 
1,2S Vm. — Hit Abbild. v (Gdnie dfO II, S. 3-9.) 
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VMiMIUMjltMi B«7«r. Bei dvmdlNa viibn die {l«ltaikrftfte (Wind- imd niehknft), di« bri 
den Syltemen Enu«, Lartif n« und Lmmfreii liah alr a^BiMlig iniaeni, nnr «1« paialkle Sdten- 

krfirtf auf (las Trajfwcrk und biWcn irrwisvprmn.wn (Hf» nTmiiit<?lLaren Hdristnnri"" fine» mgendltn 
Fschwvrk«. kurze Beschreibung der altgeineinen Ulicderting U«s Sy«(etu$ — Mit Abbild. 

(q«*tnlbl. d. BMr«nr. 1886^ 8. 1S5 n. 190.) 

c) Pferdebahnen. 

Zar Pnige im Salratreacn». Der Bericht den Directon Kovhlur-Berliii cuust&tirt auf riruiid 
d«r Ton Tcraiv dantacher Stramn- nnd Kleinhiliii-VorwKltaiigim rt<1>flof«Mn Erkobrngim. daas das Sali- 

atrenrn hri ISnper antlan«;mdem Fr. st- und Hrhneewetter darchaas erforderlich ist und Scbldigangm 
dorch dasaelbe, wenn Qbcrhaapt, ducb nur in »ehr geringem Maaaiie vorbanden sind. 

(ZeitMlii-. f. Kl«inbalmen 18M, a IS»-!!».) 

d) Adhäaio&sbah&an mit Dampfbetrieb. 

nll^ HehmalMpnrigfB StMltMlMBlMlMB In K9nlgrelche H8ch<irn. AoHZug au« dem Werke von 
Ledig und Ulbricht. (Zeitaohr. L Kleinbahnen 1896, Ö. 141—147; 

MtMbr. f. Vimh. «. Dtmpftdiiffr. im, 8. 8» u. KS.) 
Dl« Fentor Btadtrlscnbahn. AaafQhrliche BeschreibanK der Anlage und des Betrirln s Mit 
AbbUd. (Mitth. d. Ver. f. d. Fteder. d«B Local- o. Stnuaenbahnw. 1898, 8. S^— 33ä.J 

Tob 4dl iil«i«rMeiTeloMMliciB Loealbafenei. Auszug aas dem B«ric1ito des LandeteiMnbthii- 
amtes Ober die mit tinanziollor Betheiligung deit I>andas aUMgefflhrteii, keziehiingHweise sichergeütclltcil 
Local bahnen, sowie öbtr den Stand der sonititftn Projocte. (Oesterr. Eisenbahnztg. 1896, 'iS— 27; 

Mitth. aber die vom uicden^aterr. Landtage gefaxten Beschlüsse, a. a. 0. S. 107— lOU.) 
Dl« IiMsktonkaia B wtopeit -B t Lonu und die Bodapeater LocaleJaenbAlmgeaelUebaft. — 
atttisf iM Mi>*heilungen. (Zeit«i-hr. f. Kleinbahnen IW». U7~-l.'i3.) 

Di« scbmal^iirige Hcfaleppbahu (69ou Spurweite) auf dem Fflrstlicb Schwarzenberg' sehen 
OnpliItwOTke in SehwanWh »t 10.717 km Img, betttzt Steigan^ bia ni 183'fei> and 40 m kleinsten 
Halhinesser. Dir Olu rljau l.< ^feht au« (>tahlai'hienen von 6 m Länfrc nml 7." Vi; (i. wii lif fiir 1 ni ; die Kiefer- 
schwellen sind 1,3 m lang und C5 cm von einander entfernt angeordnet. Die Fahrgeschwindigkeit beträgt 
10— ISkn in der Stvnde. Die Fltbrb«tr{ftb«mittd «mliMKii «in« sw«i«dMig« TtodarlocomotiTa Ton 4i,9t 
Diengtgewicht und 60 vencchiedcnc I.u>t » ai < n. DI« BankMlCB iMtragt« 85900 fl., d{« Anacfatfbttgdioetett 
der Fahrbetriebsmittel 16000 fl. ~ Mit AbbUd. 

(Witth. d. V«r. f. d. FMder. dei Local- n. ätra^senbahnw. 1896, S. 438 -447.) 
91« 1i«lgl«chon Vicinalbahnen. Naeh den Beniehten T«n Bigaaz, Henrjr nud Glalie mtt- 
fethalk T«o C M«rk«l. — Hit Abbild. 

(Zeitschr. f. d. ges. Local- u. Straasenbahnw. Id96, & 16— ;i0.j 
Hl« tfMwIUitah« BMUtaka. G«tebiditBebo DanCeUnng', Baachralbnn^ der l^aoe, dos Staadn 
der Arbfiti^ii; riarlftruntj Jcr Bttli iiltiiig- der Bahn 

(Ann. f. Gewerbe u. Bauw. 1896, 1. S. 61 u. »9; Deutsche Bauzeitg. 1896, S. 151—154 (mit 1 PUue); 

Revtl« gennmte dn diemin« da fer 1896, I, 8. 84—46 ) 

e) Zahnradbahnen. 

Ktaud der Zahnradbahnen Im Jahre 1806. Di« Gesnmmtaamnie aller im Betriebe stehenden 
Bnlmen betrag BSUvien mit snaaninien 773,4 km Linge, vobd die Zakaradatreeken «Ine nngetthre Linga 

von ^Mktii rcprSsentirf' n. Nac]i J^ysteni Abt waren 22 Linien mit 486,:t km Läng«- uusf^efBlurl 82.5'Jo 
der Linien entfallen «af Europa, wo die Schweis (17 Linien) den enten Bang einnimmt 

(Oesterr. Eiflenb.-Zeitg. 189«. S. 1-4.) 
Die Snowdon^Zahnradbahn ist 7.riOkm lan;f (in der \Vah'ere<:hten gemessen i : m' stcij^t um 957 m 
*n, hat 80cm Spurweite und wird mit zunolimender Höhe steiler; im rdirigcn wethsflt da-t SteiRunf,'!:. 
verhiltniss im Allgemeine» zwischen l und lih.'i-, der kleinst« Krunminngshalbmesscr betritt 8Uuii 
die Schwellen aind an« SMlI, tjim hMg, wlegcD 90 kf und liegen In 90cm Abatand. Die 9m laageo 
StabbcUenen «kigen 20kK «nf daa laafende Heter. 

(Zeitg. d. Vereins D. Eisenb.-Verw. 1896, Ö. ääl.) 
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B>tBl«tauf dH«r EdtandliMNMllTe. B« d«r SnowdonlMlni «iititdata iH« LomiMliT« dM 

erat«!) zu Thal führenden ZogM. indtm die /«hniüder auf die Zahnstange aufstiegen. Die Ursach« hftt 

•ieh nicht r.'.t>t. ll. ii Ltssen. (Zcitp. d. Vereins T> K'w-nh.-Vervf. l"»«. a2-'> u. ^2G.) 

Beirut- ÜaiHJikkiis. Abt giebt eine aasf&hrlichti Uosohn-ihun); dieser coinbinirten Adhäsion»- and 
SSalmnidlMbii, ihrer FkhrbeMebnnlttel tmd de« Betriebt». Die Babs bt 14Cbm lani; und ttbendbrelist 

rwei Höheniltpe: den Libanon (U^fVTm u. ,1. M l „n } den Antilibanon f 1 lO.'.OTt m fi. ,] M); n!>''r- 
windet im Ganzen 2033 m Uuhc. Diu AdhäsionKbahn i«t mit 250/go Maximalsteigung, die Zahnradbahn 
mit 70*/» »ugttfthrt. Die Spnrwelle betiigt 1,05 n, der kleinate EMmtmtr auf eraterw 100 m. aaf 
Utiten-r 120 in. Der Ob«?rbau b. slelit ans Vijfnoleschienen von llGm Höhe und 27,6 kg/m Gewicht lüf 
Fliwaei««iiachwaUeo oweh dem Vaatberioprofil von I^'tO mm Liuge and :t7.8 kg Gewicht Die Zahnstang« 
iit ms zwei Mmn dicken und 1800 mm langvn Lamellen aus PloMstahl gobildet, deren V«nahnuiig and 
StSne veiaclurlnkt dnd. Die Einfuhrt in die Zahnstan<>t' wird aati>n)ati!<<-h durch t-in beweglich«« Zahn- 
>titn!ri-!i'>t(lok vcrtiiUtolt. Dir Adhlisi»nHl(ii-(iniiiti>cn bi.'sit/'ii •}tv\ gekupindt« Atli'^'-n iind ein unter der 
Uauehkamnier central gelagertes BisselgehteU uud wiegoii bri üOt K«ibungsgewicht im i'ienst«: 40 1; sie 
entwickdn eine SSoj^kraft von 6000 kg. Die Zahnradlocorootiven ruhen auf acht Bidem. w»t«b Mcfae gt- 
kiipi r!t sind; nie habfn ''in I»ii.'nst gewicht von 41t und führen 7,51 V(»rr."(lii' An W.'Ks. r titnl Kohlen. 
t)iiuiutlicbe L«>c«niotjven sind tuit kräftigen Brems- und Sicherbeitsrorrichtoiigen und mit tJeschwindig» 
kdtnneaeni auagter to tet. Alle Zt^e werden ftber die gan» Bahn gemgen. Die Peremenwafen I. und 
II. (.lasse und die «iiit rwisjen sind rweiachsii^; die Wagen III. Classc sind dreiachsig nr»it Kadialstellong 
nach äjrstem Rechter. Die Hoohbanteu «ind recht schmuck nach europäischem Master dnrcbg^brt. 
Die Baukoet«n belaufen sirb auf 14 Millionen Francs, Betrieb erfolgt mit tiglieb 6 Zflgen in beiden 
Richtungen ; die Kahrge.«chwindigk('it ifit in d>-n AdhH«ii<n»sirecken rnit :V>ltin, Is den Zahnstnngenstrecken 
mit 11km rorgeschrieben, doeh iat eine Erh<'>hnng derselben in Aussieht gon(»nini«n Mit rtelep Al»- 
bildungeu. (Schweiz. Bauzeitung 189G, I, i^. 87. — Auch als 

Sondenbdnek bei ZSreher k Pnrrer In Zfliieb erMhienen.) 

f) Elektrische Bahnen. 

Bio mcchanlMlie FSrdernng auf Stnutsenbahneu. Zwei gro^s. Sv-t> ^hA möglich: Wagen 
welche ihre Energie mit sich führen, uud Wagen, welche die Betricbskratt waiirend ihre.i ganzen Laufes 
atetig empfangen. Ei «eiden rechneriach jene GiuadidUae eutwldteit. ««lebe fllr di« Wahl des einen 
oder anderen .'^vxTi nis in gegebenem Fallo ent^oh. t iiTi l siml ; die Mrt .rwagen empfehlen «i'h hipmach 
Ür Linien mit »rhwacbem Verkehr, die Wagen mit conKtaiiter .\ufnahme der Iktriebskraft für Linien 
mit atarken Verkehre. Weiten wird di« Fhige nach dem Betriebaeysteme. ob Seitftrderunf, dektriidia 
oder Luftdruckrorderung erürtert. (ReVM tochniquc 18dö, H 487—491.) 

Electrische Locomotiven od< r DampfloconotiTen I Dieg« Frage erörtert L. Kohlffirst sehr 
eingtihend, jeduch mit Beschränkung aut jene ek-ktriüchu Uetriebsfurui, bei welcher die Locumotivcn und 
Hotetfahneug« den Strom von sMndigen CeutmUtationen duidi Vermittlung ober* oder unterirdiBcber 
Z'il.^ifiiTip'.'n erh;ilti-ti. Er ^^clntr^'f 7'i d. m T'i ?>riis-r, rlni-? r;te?i (i'tii tinitiizfn Entwicklungsstände der 
elektrischen I.oconiotive mit äusserer StronizutUhrung dieselbe auf deu bestehenden Hauptbahnen nur aus- 
nahmaweiw imieiiialb bnner Btreeken und vorwiegend nur Air den Petwntentranaport ab Braata der 
bisher verwendeten Dimjpfloeomotive «der nel>en dieser /ur Verwendung geeignet ersclieint. 

(Zeitachr. f. tSisenb. n. Dampfschiffi'. IdU, &. 153—159.) 

IHe ZvkMll de» ^ktrbelieii Betrlabna van Elaenbalincn. Frofcator Dr. Fr. Vogel weiit 
auf die bedeutenden Vortheile bin, die in letzterer Zeit im llmi der Aecumnlatoren gemacht wurden. 

(Zeitsebr. f. d. gis. L.n'iil- u. Strasacnbahnw. 1896. S. 

Elektriwhe Locomofiren und EiMobahnen* Mittbeilungen Uber neuere amerikanische Locomutiven, 
von denen namentlich 8pragne*s 07 1 schwere GAtenngalocomotive iiesoflders intereseant iei. Beeefaireibung 

des elektri- Ii' II ^'i.^enbahn').<<teltla liruwii, d.i3 auf der Wirkung eines üiiti rinli-elien Leiiirs '.line dl- 
Mängel eiuci, u/feiten Cauais beruht; weiter» des ^äjrstems «Boj&ton Ilicjrclv', vun Uagcrman constmirt, 
mit nur einem Sduenenstrange, und de« Peter» en<Sjstenu. welches banptalchUcb dahin zielti bei uiMT 
unterirdischen Sdonizuführung den Eintritt von Feucht ii.'keit in den die Leitung enthalteuden TheQ dM 

Tunnels und die Cwndinsation »n seinen Wnnrlungen und an den Leitern selbst zu vermeiden. — Wt 
Abbild. (Milüi. d. Ver. f. d. Furder. d. l-wal- u. Strasseubabuw. 1836, S, 119-129.) 
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Ytn BL Egg9T. — Mit Abbilü. 

fMitili. ']. V, r. r. <1. Fnrfifr. H<«< T,'>fal- u. .Strassenlnihnw, IST»»", S. IHl— 889.) 

Die AnirPBdnng der inotori!«clien Kruft fOr StnuMcnbaliiieB, spectell nnterirdischo Strom« 
nfliniif'» flytton Lscbintiiii. Von EdvRrd liehmtiiii. I>awlbe bespricht die in Betreelii 

kommenden Motoren etwas einseitip vom StandpunVt«.' dos Erfinder» eines elektrischen Betriebssystems 
und ertrtert wdftnn dies letitere selbst. Die»a ist dsdurch gekennwicboet, dass der Stromzaflüinings- 
CMwl SM iwä ptrallel liuifend«B Schienen besteht, die dnreh BSeke mit eiMHider TeAanden afnd; die so 
gebildete Kille dient fi5r den Spurkranz dor Hauptrilder des Wagens, wahrend der «ädere SchienoMhtranjf 
ans gewöhnlichen I{illen>chieuen hi'r<»estellt ist; in den Schlitz wird die Stromleitung eingelegt; sie hi- 
steht M« 2,5 m langen ItlochciaiiäucD. die vermittels eines Dolzens in der Hchicnc gehalten werden und 
an ihren Enden dvrch keiUSmige Thetle nus Isolirmaterlel luftdicht venchloesen sind, ao dnaa der obere 
Theil, welcher den Stromleiter aufnimmt, eine Art Luftp-dster bildet und sonach immer von ftra-is.-'n- 
waaaer frei bleibt. Zar StroioAbnahine sind vor. zwischen and hinter den beiden Bädern je ein Greiforarni 
Mifeoirdnet Ale wichtigeN Tortheile de* Sjrttenu werden beseichnet: HüfUdikcit der AnafKhnng in 
übcrschweinndrn Strassen, /n!;rui>,'liehkeit des Lrifunjfscanals , Mi^rlMik- it de» IV'herjjanjjeH von ober- 
irdischer zu auterirdischer Stromznfabmng wiüirend der Fahrt, UcrsLellbarkoit der Einrichtiiiig ohne 
TTnterbreelinDg des Pferdehetriehes: eine Leftnngsnnterhraehvng anf 4 m Ulatge unterbindet nicht die 
StnamfHhrnng; Weidien und Kr> ii/.ii!vi.'en »ind einfachster Art. — Mit Abbild. 

(Mitth. d. Ver. f. d. Fdrder. tle» I.«cal- ii. .Strasscnbahnw. 1896. S. 273—286.) 

La Bort 's nnterlrdische StromxufUhmjig fUr Slnuisonbahncn. Kunc Ik-tchreikung an der 
Band einer AbbUdung. (Hitib. d. Ver. f. d. FSrder. des Lacal- n. Stramenhahnw. 18M, a 433-^) 

Die «Iditriaehe Straasenbahn in Dreslau. 

(Mittb. d. Ver. f. d. Förder. des Lacal- u. Strastjcnbahnw. 1HU6, S. ll—l'i.) 

Ute elektrlaehen StnMnteknnn In Statlfart Ten P. Hertaebing. Oeaammtlflnge aller 
I.iiiii ii 18,2 km. Für den nonnalen Betrieb ist ein Fünf-Mii)nti?ii Verkehr in Aussicht genommen. Motor- 
wagen init Aoliängewagen nur auf der Uauptiinie; auf den übrigen Strecken rerkebren Motorwagen allein. 
Mittlere Geaehwindigkelt 12 km/St. GrDsste Steigung 5,4>>/o; Oberhan theils Haarmaim*. theils Hartwieb- 
ScbieaCB; Spurweite 1,00m. Den elektrischen Strum liefert das Elektricitatswerk .'^tuttgail Arheita- 
leitvng oberirdisch, besteht ans einem frei tlbcr der Milte i\m tileiaes in ewer Hube von (i m au.-igespanntcm 
Siliiiam-BroDce-Draht von 8 mm Durchmesser. Derselbe wird von Qtterdräbten getragen, die entweder 
twlacben Stahlrohimasten augespannt oder durch Roxettenhaken an 'den Häusern befestigt sind. In jedem 
Wagen aiad iwei Motoren eiitgebant BSekleitong des stromcH durch die Schienen. ~ Mit Abbild. 

(Zeit«chr. d. Ver. deutsch. Ingen. 1890, S. 4ül—i-t9.) 

m« «InklriwlM Bahn Blellli«Zig«nn«nraIi hat 1 m Spurweite, S4«/oe graeste Steigung, SU m 
kleinüten Bogenlialbineüser. Im Stadt>;ebi. t, i;illenscliien<-n, auf dfr !"< /!; k > ! r i-^-ie Vijjnoleschienen 

auf hölsemen (^uerscbwellen. i>ie Motorwagen sind auch fttr elektrische Bremsung ei »gerichtet. — Mit 
AhbiU. (Mitth. d. Ter. f. d. FSrder. des Local- u. Stvasaenbahnw. 1896, S. 8.*t8— 343.) 

Dia JnngCrnniMlUl. Beaohieihung des I'rnjectv!- von tiuyer Zeller. — Mit Abbild. 

(Zeitecbr. f. Eisenb. n- iJampfMbiiff. 1»%, &. 214— 21&) 

Me Lmidoncr Centraihahn. Hit Abbild. (Zeitsehr. f. Kleinbahnen 1896, S. rA—TA.) 

Itfr eloktriüche Betrieb iinf Hnnptbahnen. Die Nantaskctbahn besitzt troti ihrer geringen 
LSnire Toii ll.niiiii il-ii Charakter einer Hauptbahn. Es stehen zwei Arti-n von Lucymotiven im ri. triLt.-\ 
eine leichtere mit Ott, eine »vhwerere mit 'i^t; erstere bieten Leiütuugc-n von 206, IvUter« solche von 
412—500 PferdekiSftea. Die Btromsaleitnng erfolgt eherirdiaeh; die diesbeaSgliche interessante Anlage 
igt nfili. r 1je=thrieben. (Zeitsehr. d. Oesterr. Lig.- U. Arch.-Ver. 1896, S. 184 tt. 18&) 

Die elektrische Strassenbahn In Bristol ist 0,4 kn lang und fast dnrchana doppelgfdsig. IHe 

Steigungen betragen bis 2a l -.Xi; die Kraftstation befindet aidi nngeflhr in derJIltle der Linie; daa 
Kesselhans enthält zwei Adamson-Kessel der Lancashire-Tjpe; im Hiachinenbana treiben drei WQIana- 

Darapfmaschiiien vierpuli^.'!' dlulistr iiiiiiiasohinen der Thomson-Houston-Compan.v. I>ii' !^<ri.m»uleitang 
erfolgt oberirdisch, die Itückleitang durch die iScbieueo. Letstero sind sogenannte iiaaehenschienen von 
Sükg pm m. ElnA Nevheit von heaondeNm Interease ist die Form der Tnllej-Bfairichtangi der Trollsgr* 
Aim kann li^ nngehindert drehen. >rit Abbilrl. 

(MiUb. d. Ver. f. d. FSrder. des Local- u. Stnssenbahnw. 1696, S. 14(>-148.) 



Digitized by Google 



158 MTEUATl ItBEKICHT. - UKTEUBAU. 



D«r «hkMsalie LoMmotiTlMtrieb In 4m Tunnebi tob Baltimore. — Hit Abbild. 

(Mittli. .1 V. r f d. F.'.nl.T. a.'s T.ocal- u. Strassenbalinw, 1896, S. 129-139.1 
Die elektriaclie Strameubaiiu in Hobiirt «ni Tasataal* b«*st«bt an» drei Linien; die'«nit« Linie 
M 4,2 km laiif, Iwt SteiK«ng«H tob 1 : 117 sml bllmiMser tw SS m ; dia sw«tte Linie Int 4«6kB Llim«, 
1 :'J4 :,'rri-st(- S( - i::!!!!;; ui'<l "21 tu kteinüten Halbnicssur : die dritli- Linie ist 5,6 km lang ond LMiUt noch 
ungQnstigerc SteigongsTerhiUtnisge, niuuUch 1 : 17 inoximale Steigung ; ihr Ueinater Halbtneuer betragt 
23 n. Der Oberlmn mit der Sponrdte Ton 1 in botebt wu kichten VlgBoleseUMien «tf Holiqmineliirellcii. 
Strumzurahrun}; uborirdisch. Die Wagen sind je mit xw«i Motoren Sjsteui Siemens von je 12,5 P.S. 
L«i«tongHfabigkiit augerOtt«li n« wiegen $t ond werden elektritcfa erleuchtet Der Betrieb hat biaber 
köne Störung erlitten. — Mit rielen Abbildnnf^. 

(Mitth. d. Ver. f. d. Förder, »l- s I,. i al u. Srra.ss,.|ib,ihDW. 1896. S. 410-420.) 
EIpKrisfhf Stra.wnhfthn mit Accuiuulatorrn betrieb In New-York. Bitiierliitiswcrdi ht die 
AiK<rdnung der Accuniulatoren in einem anf den Wagenachacn rahcndea UntergeieteU, wudorch eine 
leichten Comtrartion «rmSglicht wurde. — Mit Abbild. 

(MiUli. d. V'-r. f. d. Fr.rdcr. dw l oml n. Strnsvcnhnhnw, 1K96. S. 420-425 ) 
Elektrische UabneU) die gegenwärtig in Enrup» im Betriebe sind und vun ciu-apÄii»dten Firmen 
awgefDhrt wnideo, lowie elektriaehe Bahnen im Baae. Uebcniclitlicln, «ehr »nsfUirlldi iphallan« Mit- 
theflnng. (Mitth. d. Ver. f. d. FBider. dei Local- n. StnuKnhnluiw. 1888, 8. S6— «L) 

g; Seilbahnen. 

Die Stanserherabalui, Stölbahn ohne Zahnstange. Uöhenunterscbied der Endpunkte 1400 m 
(4S»-1850m «. d. K.)} Umgt, mgoM gmmn, 8887 b, in dar lUiiMicwif SSlSn. Sie wrflltt in 

drei einzelne Strei-Ven derfn jVtlf :i.m i>beren Endpunkte mit vollstSndi5'''r Mntnr<'inrichtnng ausgestattet 
iat. An den beiden Zwiseben!>t«tioncn niuw also Wagenweciuel stattünden. Die Bahn i«t eingleiaig, mit 
1 m Spur «rbant; in der Mitte jeder Sttiedke iet eine lelhetfliitlg« Antweieiie ingalmMliii fkt Sdiienem- 
Ivi.pf li.it (Iii' F '1111 . iiii s auf der .Spitze steh« iidin Tircici ki s und zwar wegen der zur .^iiwi-nduiij; 
brachten Zangcnbremgcn an Stelle der Zahnradbremae. Der Antrieb der Seile erfolgt durch mit Wasser* 
knft betriebene dektrierhe MasehiBeiu — Mit Abbild. (ZdtM^. d. Ter. D. Ingen. 1808, 8L 10- 18.) 

ElektriHrh« Seilbahn anf dem Monte San MTfttorv bei Lngano in der ftdninlL AutfUirndie 
Baaebreihnnf von £. A. ZiTfer. — Mit Abbild. 

(Mitth. d. Ver. f. d. Fdrder. des Local- u. Strnssenbahnw. 1886, & 61—71.) 

h) VerBchiedene andere Bahn Systeme. 

feber den Straasenbahnbetrieb mittels tianHot«ren* Vortrag des Directors Fromm mit 
specieller RQcksiehtnahme auf die Erfahrungen, welche anf der Deaeaoer Oasbahn gewonnen wurden. 

(Zeitscbr. f. Kleinbahnen 1896, K. 195 -Jol ) 

IHe (.'asbahn nintchTxrc-W.irmhnmn-HermKdorf. Von l>irector H. Fromm. 13,50 km Img, 
normale Spurweite, Hartwich-« «berban. Steigungen 2 : M, Ualbmoiwer 20 m ; Motorwagen nach System 
L«brinff. - Mit AhUld. (KeitNlir. f. d. gea. Loeal- n. Sinaaenbahn«. 1896» 8. 8—10.) 

Porter'» Locomotlre mit nrnckluftbelHcb fWr Bergwerke ist 10" ."j'/j" ('iii^l.) laii|;. .V »" 
breit und 4' ä" hoch; sie wiegt lOuOO Ibs. (3,19 m, bezw. 1,72m, 1,34 m: ca. 4,5 t). Sie durchfährt mit 
einer Ladung die Stracke von 2,7 km mit aecba Wagen in Gcaammtgewicbte von 8880 kg. — Hit Abbild. 

(Bailivad gamtla 18M, S. 87.) 

II. ü n t c r b a u. 

Bereicbuttug von Elnadultt«' nnd l>anim>Inhalten aua dem Läugenaeluiitte. R. v. Lichten- 
fels neigt dm Tatgaaf für dan Fall, daaa dar Queraabnitt dea su bereehnaaden BrdkSvpaia «nf eise 

lliif^i^rc >'tnckf' ;;lei€bzeitig Elinsebnitt und I>annn 7f>:i,'t. Di.' ;,'i:gfbr nr- finfiuhi^ T.usunf,' kann ziigldch 
auch lür die Uerecbnung von Erdkdrpcrn mit nur einer Itöschung, aber mit einer bis zum tichnttt mit den 
Qeiliada arbraiteten Knmenlllebe bcmtat wevdeo. — Mit Abbild. 

(Organ f. d. Kortschr d. Eiff*?nrri.lm«. 1^'96. 8. 75.) 
Sotxlattc 3Uir Aafnahme roa Qnerprofllea bei Ueratellang eine« generellen l<liitMurr«a far eine 
Oebiigsbahn, Van Fr. Volker. Bei einiger Uabong kSonen i«ei QehOlfan mit diaaem Apparate tAglicb 
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etwa 30 QDcq)rofile von je 100 km Lilnge in |i;el>iixi>;eni und bewahk-tem flelfinde and Oltgefllir dka 
Doppelt« in freien CteUnde raAieihnien. Gewielit 2kg. Preis mät^sii;. — Mit Abbild. 

Abdiukuu)^ Ton EU«nbahobr&ckvusi;nt>lben wnlircnd dvs UArlehe*, Mit Rücksicht aaf die 
iMdeatcnde Htthe der üebeTdeclciin? — Mf dem QewiHbe Ugetl« «In Dun» von nnhexn 5ni HAhe — 

entwhlos.1 man ^Mi, vimi Freili ^''" n iti-s (Ii'Wölbos flli rhaiipt .i'ixn-i'ln-'n nv<\ den darühfr li< i:i'nd<'n Erd- 
körper wuai«rdichl abxudtickeD. I>io Abdäckuiig erfüllte mit t-iner /.ie^jelflacliüchichtti al« Uiitorlai^e fdr 
die A«pl»ltfilipl»tt«n; di* AtmhluKwmnde lind «nen Stein etttk und in XnlkmSrt«! nnsgvfflhrt. — Mit 
Abbild. (Centnlbl. d. BanT«nr. 189li, S. 197 n. 19a) 

III. Oberbau. 

Zur Fraise der tieUenenUberbtfliang. F. Krenter ipricht Ach gtgea di« Anwendaiiff dftr 

Fomifl h = ni . ans. weil man sieb hierbei von dem Bildutjpij^wtre der ,Erfahmng8«ahl" ta kdn« 

Hi-chvn.'«cb)Ut gitbt und zuuitjst für t nur die auf der Strecke vorkoniniendo >rrij.<K(»' Fabrgesehwindijrkoit 
einaetzL Er regt SufeBbugns im Kreise des Vereins Deutscher EiseRbAhnverwaltun^'en -m. \iw Vehcr- 
hühnn^en wären mit Büelnioht Mf die l>eeonderen V<Thültni!<8D der Bahnen in i>' l'^u bet^ondm-n l-'alKs 
SU bcstiininen. (Or^^an f. d. Furtscbr. d. £i«>'iil>ulinw. Iäi)t>, S. 73.) 

StidlMi md BdrncMmgw liiMr VavMniMlnigkcItMTBeMnmf«!! den StaUMhlMMi- 

Mat4<riaIos. Rep.-Rath Ast Hess zur Untersucbunj: der riiregi'ln)ii-sij;k< iton im Sfnhl '■hi. n"i ^f.■lt(•^i!^l 
eine grossere Reihe von Versuchen durchfahren, welche in Zerreiss-, AeU- und cbcniisihen l'rulieti be- 
■tanden. — INe Tersnehe und deren Ergebniiae werden ven Injfniiear t. Dormne insfBhrlich initgethcilt 
and erürf. rt. Mit \}A<M. f7,.it, !:r O.sl.n, Ihl'.- n. Ar.'h.-Vor. 1>*9Ö, iS. 191, u. -221.) 

Znir Frage der <Jar«ntie fir 8tra»»enbalinoberb«n. £s wird die Anfsteiinng gemeinsamer Vo^ 
tebrilfeeR fBr den Bezug vun Oberbanninterialien seitens des Vereins dentseher Strassenbabn* und Klelnbaln- 
Verwnltnilfon «npfnhlen. (Zri -. I r f Kkinbahm-n S. 201— 

Die Oberbauannrdnnngen der prensslM'hen Staat»eii«enbahiien. IHo Oberbaiianordnun^ron t\i-T 
Uauptbithnen sind in zwei (irajipiu j;<-thcilt, von denen die der Qru)<|>e 1 auf allen Kauptbabiien. die der 
Gmpp« II ant SehaellsugeUnieB von besonderer Bodentang ansinfllhKii sind. Dio Otterbaauordnangen 
fOr Nebenbahnen (III) herahon n^.f d-" Anwonduiijr von 12 m lang-on Schienen nuf Quer-vchweM- n mit «it'iTtipfftu 
Stos^. Die i>cbieneQ wiegen entwi-diT Hl, IG kg vtlei 27,66 kg fttr 1 m Länge; iet^Uru koinim ii nur auf 
Nebonbalnen von antergeevdaeter Bedoatnng tnr Verwendung, sofern der grOtste Raddmek den Werth 
von 0 t iiiclit flticrsehreitet. Die I»än>;<' der hidzemen und eisernen Qucrseliweüon ist für I «nd II mit 
2,7 m. fQr III mit 2,5 m fe»tgeset«t. Die Zahl der tichweüen beträgt bei 12 m kngen ächieueu 1-^ bis 17. 
üvterlaKsplatten Iromnen auf sämmtlleheB hSbemeB wfo eisernen Sehwellen znr Verlegung. Die Be- 
fetitij^ung der (Schienen auf eisernen (tuerNi-hwellcn j^'esdiieht durch Klcnimplatten vnd Hultansdimilbcn, 
auf holzemen mittel« HakenuAgeb oder ScbweUenschnabein. — Mit Abbild. 

(.Srabl u. Einen 1896, S. 68-71.) 

ObMrkm^BnmNiniBg M Am fr«UabdMB StMtMiaenhnhttcn im ßctriebsjahr lS'J4/95. IMo 
Korten hierfar haben 39346765 Hk. betragen und rnd gegen dns V rj .Vr um 14,91 oiq zurnckKeffungeii. 

(.Stahl u. Eisen 189Ü. S. 97 u. 98.) 

Vebeir engHeeh« nd irardnaorlkMiieeliM Ob«rlwa. In der gegenwirligea SSeit, wo die stete 
Zunahme des Verkehr«, die Erhölmnp der Fahrpeschwindifrkeil und die Steigerung der Achsdrückc in den 
enropüschen Biaeobabnltodem die Oberbaufrage, d. i. die Frage der gachgeinässen VcrstÄrkuiig des Ob«r- 
banea n einer aetnellen und acuten gemacht bat, bieten die Erfahmngen, trelehe in England und Amerika 
mit den dortigen Oberbaucon5trnftioM(-n gesammolt wurden, ganz besondtTex Interesse, weil diese Länder 
durch die Pichte des Verkehrs und die Cirßs.°e der Fahrgeschwindigkeit am meisten hervorragen. 
0. Keitlcr hat den Oberbau dieser I.nnder nn Ort und Stelle «tadirt mid «eiae dtlKliam uregemlen 
and lehrreichen I^tes raflssen daher als Kehr verlu.s<ltch beaeiehnet werden. Daa BOehlein ist jedenlklla 
«in werthvoller Beitrag zum Studium il> r <)ii,>rbaufra^e. 

Verlagsbuchhandlan^' äpielhugcn k Sehuricb in Wien. Preis 1,20 Mk. 

UBtemehangen Ibar MHMnia ui metallen« BlMnlMlinflekirellea «ad Vatertageplattea. 

Die Regierung der Vereinitrten St.iaten von Nonlnin rik.i hat aU Ergebnis« der von ihr vr -atiliHaten 
Studien fiber die Erhöhung der Dauer der Uulxscbwcllcu und äber die Verwendung der eisernen ^^chwcUen 
bItocMft ft Lsesl^ a. Btiaraslisl^. IM. 21 
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einen B«ric1it TfriMHantlieht, der vMlay ueh Ar niuora YerUUtanw wotiiToUe D*tw entUUt, — kmeag 
wu demselbtin. (üesterr. Eisenbahnzt-itK- >S. 101 -lOS.) 

N<>ae Schiene iutoii8Vi<rblBiiiiig«R« Karte Descfareibiiiii,' I r s, hien*-tisc1)w<'is^iin^' iiixl i1<t ÜV^bs- 
fsMjfiddem, ~~ Mit Abbild. (La revue tecbniquL* 18Ü6. S. 5 u. U.) 

Wtti «tni «üMtnie 8ahw*II«nt kvaaag vm einem techmaehe« Ontacbten de» Geh. Bergntn Prof. 

l>r. H. Wf ddinp. Dasselbe giebt nmBchst eine ausfiihrlichc auf geschichtlicher (»rundlage berubenile 
ErOrtwung der benennnng ,Ei«eil* in Wiwenichaft, Technik und Handel und erörtert dann nalu-r den Be- 
griff der .eiaemen* Schwelle. (Stahl u. Eisen 1^. 8. 160-175.) 

Die llartfwd'StefelMllwdley angewandt anf der New- York CeBfaraI-Ei<enbalin, iet ana einer 'Z«" 

0.6:3 cm starken Stahlplatlc gepn-s-t, '2,:''' r-; lang, in der Mitte et»«-; - in^'i zogen und zwisrhf n i?i-n 
bcbieuen rait einem Pfeil von 7,ä cm n&ch abwärts durcbgebogen. Ditscr mittlere Theil wird mit Kiee 
llbenleckt. Qewidit der Sehwelle alkia miid 45 k^. — Mit Abbild. (Bailroed gwette 1896^ & 78.J 

Billig« Erfealtaag dter ScfaleMn la dw Camii Bpi W«lelMa. F. R. Kugel iat gegen die 

Bestroichnnir «'^r Schienen mit iirapbit. Er hevurzngt die von Fischer RSialerstamm angeregte 
i»)»urkran^.s( hiiiii ruuK, ttbvr wvlche «ehr tfOn^titfu Erfahrungen vvrliegen. 

(Zeilff. d. Vereins P. BiMBb.-Ter«. 1896, & 71 a. 78.) 



IV. Fahrbetriebsmittel. 

WirtknehafUieli v«Hheilkftflc»t* LeeovellTeB sind jene, di« bei der ihrer Oattnng entaprechendeo 

diin liM liiiittllchen '/.u^'b>j1a.->tiiii|: und (t< '-cllv^ iiidi^kt-it den Mindostncrih d'^ti Damitfvt rbram'hfe bn gtridf 
zeitiger Entwicklung ihrer vollen Leistungsfähigkeit ergeben. Berechnung di^rselben. 

(Centntbl. d. Baurerwaltun^' Imqg, a 147 «. 148.) 

Die neuesten BctriebMiiiitel der rrosKherxoglich budlisrhen StaatHbahnen. Unhiger Gang 
Ii. i Ii nlriT Fal)r}.'<scbttindi;i!k> it und lliunliche Schonung des tSltisos sind b. iin l aue in erster Linie in 
itUcksicht ^'eitogeii wurdiii. tk«|»riH;livu wird die vieravh^igo ZHcifacb gekuppelte i;i'buellzug$li>cvuotivo 
für die Hanpfbahn (Gattnag llc) mit Vurdergestdl, innea liegenden Cylindem nnd einem Treibaddnrtii- 
niesser vi)n '-',1 in; Rustfiächo l,ft!<iii-, f-iierbernbrle lleiidiiihe I l'f."2"t m- l."i'rgewicht 41 t. IHfnst^Pwicht 
4Ö t, Htjibungs-.Nutagewicbt 25» t; ütwiibl des Tendern 'M^ i. — 15e!^l>rechung der durchgefflhrtcn Ver- 
anchefahrten, deren Zweek ei war, fifaer die ArbeitsTergknge in den Dnmpfejlindcm und Aber den Waaier^ 
Danijif- und HrennstiifTverbrauch der einzdtlen Loemnotiveit, endlich fiber die indjdrten Leistungen der» 
selben ein Bild zu geben. — Mit Abbild. 

(Organ t d. Forteehr. d. fitsekbabn«. 1686, S. 41, 56 n. 9«.) 

S0B4er««iiB*k TerbmdleoeaMttte becwoekt die Beeeitignng der Nadttheile, weldie bedingt 

F:iri!l r?nri-h dii- r>'t>frtr;ii:ii'.i: d' r meist verschiedenen KolbenKtangenbelaFliiiiv'i ii iiuf oitti'n ;rt'mf-inschaft- 
lichcn Kreuzkopf und v^n durt uiittcU einer gemeinncbaftlicbeu Treil»stangc nach nur einer der Kurbeln. 
Pfir jeden Cjlinder iat eine beeondere Tretbetaage angeordnet, die aber nicht mit den KnrbdB, aondeiB 
mit dnt Zapfen von AnaUien an die Inppelstange verbunden .sind. — Mit Abbild. 

(Dingler 's pol^techn. Jonm. läSC, Bd. 299, 8. 17.) 
Gi»mpoud>I<oeonetiTe naeh dem Mof^ul Svsteme fltr die Ifietoari-. Kanaat' und Tcne-BiMnbalia. 
i-techs gekuppelt)} Itilder. eine vanlere Laufuchito. Hoibungsgewicbt rund Aii t, gesanimtflS Didii^ewiellt 
(oiuie Tender) 54 1; Treibraddurchioesaer 1,27 m; Spurweite normal. — Mit At liiM 

(Railroad gazett« im S. 71.) 

AbbUduffea ud lIii^KtacMUgeii eugeflferter LeoeaiotlT«« mit knkbsnn TreibaebMn, 

Banart Kloae. Zehn Lecomotifen flr Bahnen ▼encbiodener Spurweitt\ — Mit Al bild. 

(Aunalen f. Gewerbe o. Bauw. 1896, I, S. 9ä.) 
Amerlkeiibebe SehMliiBgaleeemotlTeii. AnsfÜlluUehe Ititiheilnntren fiber die im Hnbet 1S95 

auf der New-Viirk (Viitnil und der Luke .Shi>re and Micliigiin Snuthem liaihv;t\ < rrriebtcn Fahrgeecliwilldjg- 
keilen und über die bei den betrotfenden Zügen verwendeten Loeuoiotiren. — Mit Abbild. 

(Engineering 1895. IL S. 6SS.) 
Tenderloromotlre für die 8tadtbalin In London. Vier gekuppelte lUder, eine Lanfachae, inien- 
liegende Clünder, tieaammtgevieht 4^,5 1, Beibongsgewicbt 10.'2 t. - Mit Ab) ihl. 

(Engineering 1895, II, S. 327.) 
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PenoBensiigv-Tenderioromotlre «1er North-Eastern-Railwaj mit Tier gekappeltcn Ktidern und 
«tiMm rfiekwirt^gen nreiaehBigen Drebfcttelle. GmaiDintirewIeht 61,5 1, Bribva|tmrewl«ht SIXS t — Kit 

AkbilJ. Rti-ltif riiifr 1^S>5, II. S. 297.) 

Die Tead«rl<H«motiTeii mit ttechs g^ekuppellen iUdcrn von l.W in Durebiii«iRi«r ffir <li<; Linie 
▼on Pftria naeti 8o«ux, Omy ud Linoiiva and von Piww nMh Btunpea and Donrdni nit 6t«igung«n 
bix zu 20o.no und B<>gen von 250 in HalbniesN^or. Nonnalf ^u^belaatQDg 220 1, niitüare atAndlieh« 
tiescbwindigkeit 60 km. Acbsdnick 161/« t, Dampfdruck 13 »t. — Jfit AbUM, 

(lU-vue g^n<ndfl d«8 ebemiiis de f«r 199A, I, S. 71'"94.) 

Schmalspnriire GilterKagrslocomutivi' dr-r C'aplandsbnhnen. Spurweit« 1,06 m. 4 gekopp«lte 
Achsen, vierrüderijfes Dreh'.st-Ü: r»i!r( htn.-.^. r der jrt'kuppelten Rjider 1.07 ni, Ot'xinniitheizfläche Mm*, 
Ku«tflächc 1,63 m» Dttmpf-lruck ll,-25 kg'em»: l)ieiji.tg<;wicht 45.1 1, Adliisiomsgcwicht :U,2 1 Die Loko- 
mg«iT«n Ubmii «iiMit Zajr vmi SOSt (anaeUiesiIich Lokaim«tiT« and Tender) uf «teer •ehiefcB Sbcne 
Ton 11,3 km I.ftnr«' 1 :40 Stcijfunjf unil Hrn-en TM 140 m Hidbm'"!« r mit einor Geschwindigkeit yon rund 
11km per Stunde befördern. — Hit Abl.ild. (Enginecr 1095, II, S. 497 u. 49><.) 

lf«ae LMOmottTeil fir nebw^r« Züge. Kurte Beschroilninj? (k>r n«a«n Gatthartbahnlucom'otivcn 
und der I.r>ci»mi>tlven der badisrh« n Stiatsbahnen. — (Ktvue teeliuique WJ'i. S. 47H u. 474.) 

GfiterzugülocomotlTe der London and North«WMt«n Rallway mit .S gekuppelten RÄdera, 
nach dem Compoandsjstcin coiutruirt. — Mit Abbild. (Engineering 18S).j, II, S. 071.) 

A^ffUerlv* LoeniMtlTB ftt dto Pbibdelphia and JtMOLng Railnwd Compraj. Sie b«^tit ei» 
zweiachsiges vorderes Drehsj'Jstell, oin Paar 2,1 4 ia hobe Trdbrlder und eine rückwärtige Laafaelm«. 
Jnteremnte Detailanurdnungen, ~ Mit Abbild. (Eagineeriug 189Ö, II, S. 45ö.) 

IiMMMtlTkenei «It fenuraerter Fraeritiste. Von A. 8 och er. Der Anordnong lieft m enter 

Linie die Absicht zu Grunde, di« höch^tunigliche Sicherheit gegen Explosionsgefahr zu erreichen. Die 
Wahmehmongen im Betriebe sind günstige, namentlich in fiexug auf Koblenverbraach, raacbe Dampf- 
entwleklnng imd leichte Eilialtang einea beben Wwwentimd« müi bd der eebirbteii Autrengnng des 
K ew d oL — Hit AbbOd. (Organ f. d. Fortiefar d. Bueobalmir. 1896. 8. 34-964 

Ncnernngen nn I.ornmotlTPn. Ks werden unter Anderen Holden'« Fiiierriv'siriji nr, der Ge- 
achwindigkeitsanzeiger System Klose, Uagan'a drehbares Trvibacbsfngestell, Bctz's ankerlo^r Looo- 
tnotirkeeeel. Kloee'i LoeomcHiTe, Koeentb'a LooomotiTe mit AehacnbewegUehkeit, Paiirlie Locomotive 
von .T Ii n .1 1 ■! II Ih s.lii iebcn und die Versuchsfalirten d>3r «dektrisehen Lokomotive von Heilinana 
besprochen. Zum Schlosse werden einige Daten Über die electriscbe Locomotive der Baltimore •Ohio* 
Ebanbabn, Aber die ZalumdloeomotiTen fflr Tokogawa-Karaisawa, für den iTan-Pasi nnd fhr Beyntth- 
DUHUklH BtitgetlieiQt nnd die oknnoniiüche I.' i'.tiiiu' der Loconx tiven erörtert. -- Mit Abbi'1. 

(Dingler'K polvtechn. Joum. 1896, Bd. 2H9, S. :W. .i|. 79, 97 u. 121.) 

Vnber einig« wBnschcnswerien Apnd<>rungen bei di>n T]rp<«n nnd den wlchtlgHten Uesiand* 
thellen des Gongwerkr» der Tmiubahn-Loeomotiren. Von Paul ÄmorettL Die nfther nMitiTiiiett 
Acnderungen betrelTen: Vergröss-'ruKcr d>T Keuerbüchse ; l4np' rr Kcssd; V.'nTi nilTittir Ton weichen Stahl- 
blechen fOr die Kessel mit erhöhter Grenze der Beanspruchung von :i,I7-'> t pro (jua<iratz<dl kg pru oui^ 
nnd Dnapfdnek Ton 18,1 Atu.; Anwendnng des Vefbrntd^etems; Veq^mrang des Aebeslngdee nnd, 
wenn nöthig, VennebmiV der A. li-^cti/.ilil ; Kinf.Tirnr.L' iI' T P;>T:,|.njr. ni-i>' Zuthat zu den anderen 
Bremsen. — (Hitth. d. Ver. f. d. FSrdcr. des Lueal- u. »(raJUicnbahuw. 1H96. ». 167—161.) 

Bvr Jn^ i«r cwMknilMignIm Wngmitjf« Ir Stnitbnhnen. Ingeniear Birk mdit reehnerladi 
und an der Hand praktischer Erfahrurigon zu beweisen, das-s es wohl nicht ganz gt-rerhtfertigt wilre, wenn 
man das Abtheilsyatem in ganz kategorischer Weise als aosweckmfttsig fOr Stadtbahnen bez^ icbneo würde.— 
Entgegnung von Ingenien K. Spitier. — (Oetterr, Btsenbahmeitg. l.S9(>, R 9—12.) 

Die WagvitTlM der Wiener Stadtbahn. Von k. k. Hofrath 0. Gerstel. - Mit Abbild. 

(Oesterr. EisenbahnzeXg. 1896. S. 4'.» W.) 
Belenchtung der Tramwaj- und Eisenbahn waifitn mit Acotjlengas. — AuafAhrlich« Beschreibung 
dier TOB Bröl» getnffrnen lüniiditnng, die sieb aehr gnt bewlbren soll. — 

(Mitth. d, V. r. f. d FönK-r. des l.ocal- n. Slr.'iss. nf ilitiw, S. 4^M-4U8.) 

Die elektrioche Belenchtung der Eisenbahn • Persouennriigen. Dr. M. Ilottnor gibt eine 
Dmetollttng der Bntwicklnng md eine Beadinibang der Tenebiedenen Anordnnngen. Einige griSsseie 
Anlagen tkktriicber Zngebelenditang werden besprochen. — Mit Abbild. 

i^eitacbr. d. Ver. D. Ingen, im, & 29 u. 91.) 

21" 
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EM«» M«Mr» H«lnnig«jitMM fir BliMilMkB* ■>< Tmanjwtstm. Du Synteia I>*rj 

ennöglicht die rasch*- Anhüiii^unj^ und Anwärinun^ einzflner Wagen, eine gtitr I.iirtniifj utTs-llipn und 
verumcht bei verhiltDitmitsaig £«riug«n Aiuchiiffang»k(wlen wenig AusUgea fiUr ErluUtuug ond K^pAntar. 
Auf SMnndlrbahcen und Tmnwars hat ätr Apparat der .Deatachen deadbeliaft fÄr Hdnm; nnd Bf- 
UmchtDng von Euenbahnwag> i'" i l'r iii. n i i,'iite Krijebnis ■ ^ lii ft'rt. In Aiiii-rika hnt auch die Klektridtit 
nr Beheizung der \Va.;en Anwendung gefunden. - Mit Abbild. (|{<'vue t«-chniiiuf 18a.'>, S. .'»Hl— .Vtt.) 

Die ncnen l*er»uuonwageii und die llanpfheiiuag der PeiitonenzUgc der hoUindlseliea 
EbMlN]lMI«a«llMiMft - Mit Abbild. (ReTne K«n«rale des cbeioii» de fer II, 8. 16Q— 16&) 

Febcr die t>elbsttiiütige Mederdi ( kbrcmoc und deren Einricbtuiig fBr Locil* Utti Stnmeo- 
bakncn. Ausführliche Beicbr«ibaug vun Ingeniour Hardy. - ilit Abbild. 

(Hitth. d. Vcr. f. d. F5rd- d. Local- a. Stnuacnlnbiiw. 1896» 8. 1-17.) 

(O.'sterr. EisenV.ilnr/ritg. 18%. S. 110 fT.i 

SclintxrurrtclitHugeu au StraawabahuwagCD. Ikscbreibuug einer SchuUrorricbtung, wie sie m 
St. Lonk (>ing?ffl]irt Ist IMemIbe besteht si» vier an der nattform das Wafent befeitigien Trägem 
mit Vorriclitunij;on zur Aufnahme der .Spannschnüre. an denen ein vuin Wuj;oti schräg abfüllendes Netzwerk 
befestigt ist. Letzteres uiii8«hlies-.t die ganze Front und einen Theil der Seiteiiwände des Wagens, der 
Abstand vom Wagen (etw.i kauu uau-h belieb«» verkürzt and die It&der des Wagens damit versichert 
«erden. l>iv unteren Triiger hüben an ihren etwas aufgebogeDeii VcrderendeD Gainulipolatar zw Miltowv 
dee ätMses fOr eine fallende Person. ~ Mit Abb. 

(Mitth. d. Ver. f. J. Förd d. Local- u. Strassenbahnw. IsKMJ, S. IÖ6 u. 157.) 

B«trl«b»iiiltt«l«Erii«aeraB9 bei d« praMlndiea StmtaalwnlMilinMi im Betriefa^ahr 1894/$.— 

I.Stahl u. Eisen S. 99.) 

Uippe'a Werkzeag zam Moosen run Kadr«lfeitötärken bat »ich bei seiner Anwendung in tct* 
acbiedeuen Eisetibahn-Werktlfttten der preassisehAR Staatsbabnen gtit bewshrt, aaraentlich durch einfadis 
Handhabung. — Mit Abbild. (Organ f. d. Korlsihr. d. Ei*enliahnw. l^'OC, S. 40 u. 41.) 

Die iE«liiinidJ«ooin«tiren für die ünowdon» Eisenbahn, Sjstca Abt Sporweite 800 mat, 
Dnmpfdmch 14 Aim, HeMBche 36,5 m*. tlMtfliche 0.66 in> Oesamratgewicht 16,7 t — Mit Abbild. 

(Uailroad gaiettc 1896. S. 105.) 

III« elektrische LocomotU« Baldiriu^WcsUaghonse. — Mit Aldjihl. 

(UailiKiMl giucUc ISÜß. S. 155— 1Ö7.J 

Nra«r Wagen Mit AoeoMilatoniiy erbaat ton der ,8oci£t< pear la ttansniMloii de la forcf par 

reli'etricite". 1 »er--' H - wiegt dion.stbereit nur l'_',7 t. d. i. »mi TT TitTiT ivI j die ültcre Constnictioii; 

die Batterie betiiidct sich in eiueiu unter dein Wagenbuden zwisebeu den beiden Achsen aufgehängten 
Kasten; die Handhabung mit denelben ist sehr einfach und erfardert onr iwei Mlaner; die Brema- 
Viirriebtungen »ind n^Ur wirksam. l>er Wagen fast -Vi rerüonen. Bei dem Prutilc der Strecke 8L Dcnl^ 
Faris wird nicht mehr als 1 Kiluwatt Ladeeuergie pro Wagenkilometer verbraucht. — 

(Revue technitine I8v*.'>, S. 462—474.) 
(Mittk d. Ver. f. d. FSrder. d. Leeal- n. StraMenbabaw. 1896. 8. 42S-4SIL) 

V. UahiihofsaM 

Hitthriluag Uber die KnifTnung der Halt4?punktf> auf offener {»trecke fttr die liefördrraiic 
T«a Beiaegepick and Banilen na« aU«r Halteatollen lllr 41a Anflwbn« «ad Abgabe von Oltani 

bla ra Mkg Gewieht aaf dea Linien der .Soeiete generale de:« chemins de fer i^c :ti nii.jned*. 

(Uevue generale des cbimias d« fer 189ti, I, & 1—11.) 
Her n«a« Raaglrbahabttf Frfedrtebatadt In ÜNnden. — Mit AbbUd. 

(IJulletin de la imni-^i n inationab» 'h s chemins de fer IJ^OO; (ienie civil 1896, II, S. 3H - 40.) 
Ueber engli^-he UUterbahnhöfe. Ingenieur ileitier macht sehr interessante Mittbeilangen Qb«r 
diese Anlagen, namentlich Aber die Broadshcet<Station der London and Nerth'Weatera-BBim nnd Uber 
die .S..nieris Town Station der Midland-Haliii in London. Weit^-r besehreibt er den iint4>r8chuppen und die 
(ieb'ise<lis[>ijsiti<in des Itabnhufi's t'lie.xtcr und ib.-n neuen Oüterbabnbof Hamlet Lane in Leeds. Dio 
liros<:hure igt in liidieni (Jrade le»eHswcrt. - Mit Abbild. 

(Verlagsbnchh. Spielbagoi n. Sehmieh i. Wi«a. ftcls 0,80 Hk.) 
Ton der HIdlandbnhn an« Ibren WerkatHttea In Pcrbjr. — Mit Abbild. 

lOeaterr. Ebenb.-Zeitung 1»96, S. 131— läö.) 
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YI. Eisenbahn -Betrieb. 

■■tecilnnw dw •xcratlvM BlMBteluiveflfeelkndlMttM flir Atpirautei», Ei*«nTMi1iiiW«Bte und 

liivtni. tiin ii vnii Alois Handel, Beamter der k. k. -t rr. SiHatsi-iseiibdiiicn. Ein voHreffticlies Lehr- 
buch, das wir nur besteu« empfohlen künu«u. £«< viit-^pricht in j«dor IkziehuKi; allca b«r«cbti);t«ii 
Anferdera«!^. — (V«rlag*baebh. Spi«lluigva n. Schnrieh i. Wien. Pren <K60 Hk., eleg' gcb 4,20 Hk.) 

Knt«chiHuinH it» cominorciellen Eisenbahnbetrlebsdlenstes. A. Handel ^'ibt in Jie.seni für 
Aspiisnten, Euenbahnbe&nite, Instractureo, tipcnlitcure i tc. boUtamten Bucha eine io Uiualkher Kttne 
«bi^diuate, crklSieude Zatammeratellonfr aller «inaehliii,'ig<Mi Vonehriffam bezB^Iich dm oammereidlcD 
Dienstes. Der Katt'chi.stiiii.s wird uueh dem mit den BiaeBbahncii in ngenr lliiiii«bang (igiianden ver- 
fnicht«lld«n FnbUkum gnie lufurmation bieten. 

(Vcrlagübucbh. ^picUittgeu o. i^cburich i. Wien. Treis geb. 4,40 ^k., geb. ■> }ik.) 

Der Tdtcnpkisl. Ein Prftfimjtidtdwir Ut EI««ab«hiib«dieBate(e. Von Hana Fr«ns«l, Bieutter 
der k. k. iVslerr. Staat^bahnen. — Mit 4.1 AbbiM. I>as. hab,rh aus;,'e-statt<f.' kleine Hucb tMU in bniMT 
Funu daa NothvendiKe und Wichtige au<« dem Gebiete der Ei4>«nbabii-Telegraphie dar, 

(Vfflagsboehh. Splelbngen q. Sebnricb i. Wien. Pr«ia 1,60 Mfc.) 

Die Marke im Ilienst« dfir Eisenbahn. (i1 1 i-In . f >r v. Luchr w\::\. dass schon iiof grossen 
Gebieten des Eisenbabndieuates die Marke erfulgreiclie Anwendung gefunden hat, glaubt aber, dacs nicht 
g«ntd« auf d«ni Gebtete d«a Peritonendieiutc« der mte Sebritt ^ethan werden mllt«. dieeelbe aligemetner 
einiufQhren; zunächitt würe der Kleiugüterdion>t. der Express- und Kil^utdienst und auch ohne weiten 
der Peiraoiiengepicksdien^t im Localverkebre, weiterhin im Xa/hbiir- und Verbandverkebr lUirch Einfflbrang 
det Markmdienites für Bahn und rublikum zu ref..ni)iren. IH^ -er Ansieht tritt aueb luspeetor Pauer 
hei; er hält jeduch den lUuni-Zonentarif, weleheii Hlawatschek für die Anwendung »einer Marke 
en!]iSt-hh, für zo *■ liw 1 1 fTillir; : »t rept die versuchsweise Einfiihnin)f der Marke auf einer kleinen Bahn- 
linie an. Referent Wallit» «ijiri<:ht »ich unter »ehr eiiigebeuder intere»aHter üegriiuduug gegen die 
Anvendug de« forgeeebUgenen Tarifayalenu» und der Ibrk» au. die Ar den PecaenenTerkebr fcottepielig, 
umständlich und t- iti flnanziellen Staniliiüiilf' .las für die Eisenbahnen we-fcn der tmv llärrmJigen ©der 
eigentlich undurchführbaren Luutrule gefährlich »ei. — £ntgegoung de« Uerm lllawatscbek. 

<0«flt«n. Eisenb-ZeitttDjr 1806, B. 1» tt. 37.) 

Das Platzkilonieter alH i{e«>hnnnic!>**inheit im KlotnbabnirrfiPn. lJire< tur Hiiipo vi.rüteht 
unter geleiatvten Flatakilometem das i'rodukt aua der PlatKiabl jede« Wagen« nud der Anzahl der W^agen- 
kiloneter; er will daa Plabckilemcter ala ^mein<cbaft1iche Bnnfi«e!nbeit angewendet wissen. 

/. Ii - 1 r. Kliinbalii en is;itt. S. KH— 

tilomea aar Signnlordnnny» Ertirterang der Frage der i)K-br.irmi>;< n Ma^t^i^'nale <lurrh Keeker 
und BUm. (Archiv f. Eiseiibahnw. li'M, S. 251» 270.) 

EMktrIlch bntrfobMie W«loh«B- ni Slirnbtiellwcrke* Beeebreibon« der i»tcrMfl>«nten Anhgo 

aaf dem Bahnhofe in Prerau. — Mit Abbild. (Centraiblatt d. Bauvei- ■ - M ' : 

£lebtriaclica Signal von Lattig nnd Weieben- und Siguabitellnerk vuu Uu m • VV>I r. 
Bei enterem iet «ine elektriaeb« Antriebnwecbine v»rbaaden; bei leteterem iH die Verwendunir der Flieh- 
kraft von Sehwanpkut'eln bii der l'eber-x't/.uu;; zwisilieii dem »elinelllauf iiden .Antriebe und den unizn- 
■telleuden Tbeilen, die einen Terfaältiiitsmäavig nur geringen Hub zu raachen haben, bezeichnend. — ho- 
acbraibaitg einer Anlag« bei College Hill mit 4 Signalen und 5 Weichen. — Mit Abbild. 

|Or-an f. d. Fortecbritte d. Kisenbahiiw. l.s>)(>, s. ;jf,, .',2 u. «9.) 
Anwendnnf von Prmlnft anr Bewegnai; von Weichen und Si;;nul«>n in Naabnile nach 
Sjfatem Tboma». — Klektricifät kommt hierbei nicht znr Anwendung. — Mit AbbiM. 

(Railroad c;u/.. ti,- |s%. s. 36.) 
SelbüttbSttgc elrktrisrbo IJiutevorrIchInnfr Si. |i< run^' übersvachter HabnQbergftnge Bauart 
Uattemer. Die Anlage wird mit Arbeiti^troin betriebiii. Jlit Abbild. 

(Organ f. d. Fortacliriite d. Eieenbabnw. 1896. S. 71.) 
Die .\nTrendnnK von llomni>«-hnhru nnd (•leisrbrenisen im Ter^chiebrdienMe. lü un ]h- 
spricht den iieuuiunhah vun Büssing und die <jieisbreni«e von Ithutert-Zimmerniann. — Mit Abbild. 

(Organ f. d. Fortsehritte d. Riii>>nbabnw. lt*«Mi. S. 19.) 
Xur WlrkungHWo1.<M> der llruinischnhe im Versehiehedienste. Kiel /i<bt Ini der Mereebnun^' 
den Umstand in Betracht, daas nicht nur zwi^hen dem aufgelaufenen Bade, »uudern auch zwischen dem 
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«Weiten auf ileraolluMi Achse gitzeiiduii Ritde. «Ias auf der Schiene verbleibt, ond dem Schienenkopfe Kräft« 
auftreten, welche in Folge der starren Verbindung beider Räder auch das aufgelaufene Rad beeinflussen. 
— Mit Abbild. (Organ f. d. Kurtschrilte d. Eisenbahn w. 1896, S. 77.) 

YII. Stati-stik. 

BetriebNlüiigon d«r den Bahnen den Termins Dont>tcher Eisenbahn •Terwaltun^n ain L Januar 

1890 unterstellten .Strecken, (jesanimtbetriebslänge HOöO^.Sl knt. 

(Zeitg. d. Vereins 1>. Eliwnb.-Vcrw. IH9€, S. 39.) 

SUtiütik der scbmaUpnri^n KI»eBbahncu fOr das Betriebi\jahr Vun F. Zeznla. 

(Zeitschr. f. Kleinbahnen 189«, S. Sil u. 1-S4.) 

l)lo ELsenbahncn DeiiUchland» Im Betriebsjabre 1894.95. — Lfing« der Vullbahnon fOr den 
öffentlichen Verkehr 44;i92 km, der Se)innils|iurbuhneii für den ijfFentliehcn Verkehr 1 atVllB km, der 
Pri?atgleise :^Q70.29 kni. (Centralblatt d. BauTerr. 1896, S. 1G5— 168.) 

Die Keicbseben bahnen in ElsasM'Lvthrin^en und die Wilhelm -LaxembnncBabiien im 
Rechnungsjahre vum L April 1894 bis ;iL März 189.">. Die Hetriebslänge blieb mit 1 <i7:<.95 km unver- 
ändert; '27.98 km waren Sihmalspurbahnen. 20:24 km dienten nur dem (i Uterverkehre. Länge der iwei- 
gleisigen Strecken 720,-^7 km. der Nebenbahnen y)H.98 km. (Archiv f. Eisenbahnw. 1896, S. 296— 302.) 

Betrlebsergebnime der PreuMiMhen Stadtseisenbahnen im Jahre 1894/9-'>. — Länge der öffent- 
lichen Vollbahncn •2BH04.74 km, der 8chmaU|iurbabnou llO.y» km und der (trivaten Anachluüäbahneu 
19G.87 km. (Zeitg d. Vereins D. Eisenb.-Vcrw. 1896, S. Sä o. 119.) 

Hie Entitickluni? der Kleinbahnen in Preas^üen seit dem Inkrafttreten des (icsetzes Ober Klein- 
bahnen und l'rivntanschluii.sbahnen vom 'iS. Juli 1892. (Zeit-^clir. f. Kleinbahnen 1896. S. 8,^- 90.) 

Die Kleinbahnen In l'renasen. (Zcitschr. f. Kleinbahnen 1896, S. 1—54.) 

Die anter Künigl. SKchsi^cher Staatsverwaltong stehenden Staate» nnd PriTatelsenbahnen 
Im Königreiche Sachsen für da» Jahr 1894. Die üesammtlänge v«n 27.'jr),68km besteht aujt 29.:^ o/o 
xweigleisigen Strei ken, :<5..jS0 b eingleisigen Vcllbahneti. 23,:t9P/o eingleisigen Nebenbahnen und ll.HBO/n 
Schmalspurbahnen. (Archiv f. Eisenbahnw. 1896, S. 302—312.) 

Die Eisenbahnen im tirossherzoglhnm Baden im Jahre 1894. I>ange des Rahnnetzes 1 497.80 km. 
Wovon LaSÜJäkm Eigenthum des Staates xiiid. (Zeitg. d. Vereins 1). Eisenb.-Verw. 189B, S. 17fi -178 ^ 

Die KSnigl. WilrttembcrxUchen .Staattibahnen im Rechnungsjahre 1S98/94. Länge 1 703.11 km, 
hiervon U27.I5 km doppelgleisig ; als Bahnen untergeordneter Bedeutung wurden 143,60 km, davon 15.11 km 
schmalspurig, betrieben. Auf IMqkm Gnindfläche entfallen 8.11 km. auf lOOOQ Einwohner 7,72 km Eiwn- 
bahnen. (Archiv f. Eisenbahnw. 1896, S. 56 "65.) 

Die K. K. OesterreichiiiChen StaatHbahncn im Gftschiirt«Jabre 1894. Länge 8433,268 km, und 
zwar 7,569,973km Staatsbahnen und 863,295 km für fremde Rechnung betriebene Localbahnen. Doppel- 
gleisig 866,403 km Staatsbahnen. Gesamnitbauaufwand für 1 km Baulange (8324,447 km, darant*r 
7477.130 km Staatsbahnen) 145924 fl. (Arciiiv f. Eisenbahnw. 18:96, S. 66—74.) 

Hanptergebnhs« der Otsterrcichischen StaatsciHenbahnen im Jahre 1894. Gesammtlänge 
163)>,74-"> km, wovon 6S40,:iSl km auf die K. K. St.iatsbiihnen entfallen. 22.989 km werden als reine 
Zahnstangen-, 19,498 km als geruischte Bahnen betrieben; 19.969 km sind elektrische, 0,917 km Drahtiseil- 
balinen. 340,408 km Baliuen sind schmalspurig. lOesterr Eisenb. -Zeitg. 18^6, 8. ISl-^LW.) 

Die Itetrlebsergebnisse der Ungarischen Eifienbahnen im Jahre 1894. 

(Zei(.-c)ir. r. Eisenbahnen u. DamplschifFfahrt 1896, S. 1^5 u. 201.) 

Die Staatxeisenbahnen FInlandH ond deren Entwickinng, sowie ihre Haaptbetriebsergebnlwe 
im Jahre 1 898. Länge 209"<.422 km, wovon 1979>24kra auf iiaupt- und ll8..>98 km auf Zweiglinien 
entfallen. Die Spurweite 1 eträgt il engl. 1,.VJ4 ui. (Archiv f. Eisenbahnw. 1896. S. 313-321.) 

Die Eisenbahnen der Schweix Im Jahre 1893. Bahnen mit Locoinotivbetrieb 3:M5,517 kni 
(Banlänge). Draht'^eilKahnen 15 '.>10 km 'J'raniliahnen itLüfikm und Balin-strecken ausländischer Unter- 
nehmungen 61,707 km. zusammen 3409.4:0 km. wovon 620 2<)3 km zweigleisig. PriNatverbindungsgleisc 223 
mit 70.522 km I.äijge, darunter 75.r>l 1 km normalspurig. und zwar 41.490 km mit Locouiotivbelrieb. 

(Archiv f. EisLubahnw. 1896. S. 75-83.) 

Die (Jotthardbalin im Jahre WH. Beirieli^hlngc (2»;t>knii unverändert. Die beiden Zufahrts- 
linien zum Gottliard-Tunnei sind zweigleisig ausgebaut. (Archiv f. Eisenbahnw. 1896, S. 84 — 90.) 
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Die Eisenbahnen im K5nl|creicb der NiederiaBi* lu Jakre 18M. GeMmmtling« («liitdiUcMliieh 

d«r belgiachen ond douUciien TbciUtrecken) 967Skni, wovon 1047 km (1o])ii«>1{^l<>i!<i^'. 

(Archiv f. Eisonbohnw. 1896, S. 92 96.) 

Dl« fMfteflMlwhen Elsenbahnfin im Jahre 18M. Linge 2384 km, wvfüa BS» Inn anf Breit- 
spurbahnen im Stan(>-Vii tri^'b. 1 !W> kw anf Hrr-it-ipDrliahnen im Privutiii'trii'h und 20Ol{ui auf Schmalspur- 
bahnen, eWrifalls im l'nvutb('trit.b, (ntrulUii. Das Verhältnis« d«r Ü«tri«b«-Au$gab«n 2U den Betricbs- 
Einnabman ttallte *i«b bei d«n Bahnan in SiaatiibetTieb aaf 0^. bei den ArvitapnrbahncB im PrlTatbetrieb 
auf 0,47, bei dan Bdunalaparlwliiien aof 0,61, auf der Akra langen 7w> 'i,']' is;L'< :i 5?tii1tba1in von Lissabon 
auf 0,73. (Archi* f. Eistnbahnw. 1Ö96, S. 97—102.) 

Ute StraneaMiMn mit mdunilMilwr Xvcknift In Italien, üebenlehtliehe Znaammenatellinif . 

(/A'iUcbr. f. Kleinbahnen 1896. S 267—279.) 

nif Eisenbahnen flrlMhenlanda. Geh. Baarath («chwerin.? wirft zanäcbit einen Blicli aof die 
»allig i:iif«i»artige physisch«» Oestaltnnif »le« Ijmdf», Jnrch welche die Ent*iikliin({ <ien ff riech ischen Etsen- 
balinwesena in bohein Grude beeinflnsst ist, und erörtert sodann die allj^enieineu VerhültniKse dca g'ricchinchen 
Eisenhahnwegen«, namentlich die gewöhnlich sehr bedeutenden Herstellungikosten. die wenig günstigen 
Verkehrnverhältuiii««!, die bauliehun Verhältnisse and die t'onreiwionsverhältaisse. i>ehlic8elich geht er zu 
der Baapraehwiff der Verhiltnlaaa der diweliMii griedtlaehea Bahnen aber und iwar worden iHten ge» 
geben Qbi r fi lc tido Tiahnrn: Pir;ii i!< Athi n (f'.Gkin lanir. 1,44 ni Spurweite, 18*/«) «Steigung, 500 m Halh- 
messer, sehr gfinstige Bc-triebäergebuisse) ; P^ rgos-Katakolo (lü km, 1 m, i^^Jgt, löO m, BetriebsverhiUtniase 
nicht ungUnetif); die Bahnen veb Attikn (74 Inn, Im, 110m): ^ Pelopooneshahnen (Pinena* 

Athen •Korinth-Patraa-I'jrgos, Ki»rinth-N»uplia, Myli ■ Kalumata. I>iak<iphto-K8lavrytA, zusammen gegen 
ä50 km lang; die latotgenannte Babn bat 7dcm Sporweite nnd ist theilweiae ah Zabnaiangenbahn gebaut); 
die thenaliachfln Bahnen (Tolo-Larinn nnd Veleblino-Kabbaka, xnaammen etwa 260km lang); die Bahnen 
der Nord weift koste (Missolonghi-Kryoneri, 16 km lang. Im Spur un-l Mi^s.ilonghi- Agrinioii, 4.5 km lang, 
1 m f^]«\T] und Piraeu» Larissa, welche rin<' rr}i<>blicbe Bedeutung fllr den intetnatioDalen Verkehr inne> 
wohni. " Mit einer Ueberaichtali&rte und mit Lüngenprofileo. ' - 

(ArchiT f. Biiaihahnw. 1808, & 1—28 n. 107—233.) 

nif Klspnhahnen von Engllseh- Indien hatten am 'M. Mrir/ l^'l.' -in,' T.'uiiro von !W:j;i8km: 
17499 km hatten die 8pnr von 1,67m (hiervon waren 1835km xwcigluisig), 12409km hatten Im Spar 
(hierron wann 16 km iweigleisig) nad 480 km bnftett Tcndiiedene 8p«irweiten, xnmeiat wemger alt 
1,485 m. Dm Staate gehSrten 88.79itlnn. Im Baue befanden sich 3r>(>8 km. 

(Bevae gto^nle dea cbemins de fer 1S86, I. S. 101—110.) 

ADfemefne BetriebsergebniM« 4er nteBbahnm i«r Yerelnigten Staaten Hordamerikii im 
Jahre 1894. Gesanuntlängc 2-t;4>> km, tur deren Anlage «in Capital von 2tiI4.J.">44.V2f Kr. aufgewendet 
wurde. Die Hochbahn von Now-V'irk i>t "i-^. 149 km lang, normalsparig and mit Stahlschicnen belegt; die 
Zfige haben 14523777 km dorchlaalen; die Zahl der Beiaenden betrug 202751 ö32; der lietriebücoefiicient 
■teilt aieh «nf 80,381^«. bterMsaate Angaben ttbcr die Steigenag dea Verkal»* aeit im Jahn im 

(Kevuo gt'nerale des chemins de fer I^O« I, S. 171—176) 
Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerüta in den Jahren 1893/94 und 1894/9d. 
Ton A. T. d. Leyen. Itaa Waehaflram dea Eitenhabnnetiee betrag im enteren Jnhre 2.85: Im letateven 
nur l,27*>;n; fli'^ Zahl der lit fürilerf . n Personen liel von r)9H.n60.il2 auf .VW6H8199; die Zali! iL r 1% n<onen- 
ueilen ist um rund 60 Millionen gestiegen; die Aniabl der Penoneuzuguneilen hat sich um 911d&51 
Tennindeiri Die Zahl der beförderten Gfiterlemien i>t «m 108088929 herabgegangen. Daa» dne toldie 
Verkehr»Bbnabme eine verheerende Wirkung auf tlie Einnahmen der Bahnen ansOben nmsste, versteht tSA 
von selbst. Es werden nähere Daten raitgetheilt und wird-die Krisis in ihren Ursachen nnd Erscbeinnogen 
besprochen. (Zeitg. d. Vereins D. Eiaenb.-Verw. 1805^ 8. 80 91.) 
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So«Ucn ist crtichiunen : 

Die 

Eisenbahn-Technik der Gegenwart. 

Unter HI itwirktitig ron 

BiRtklianr), lli rlia; B«riidt, ri»nnshuit: rnn Beyer, Posen; nioni, Berlin; Borchart, Hi-rlin: ton BorrleSf 
HunoTer; lirüdumuan, Cboinnitx; ClaMalIcerf Elberfeld « Ebert» MSiushea; Frlakel* fierKn; fltauWi 
BerKn; Ofesmk«) Huobonr; GSMorf, Wien; CMnke, Ratibor; firoewbel» Mflnehcn ; ^roHmnui, Wfen : 

Halfmnnn, Kssen: Himbeck, iVrlin: J2g«>r, Miiii<'h>'n; Kohlburdt, Horlin; Laistner, .Slut(^,'art ; Lehnt n^, 
Cassel; Lel>i>Hncr, ü>Tlin ; Lcilziiianii, Krl'int; von Littrow, Villaoli; MQIIer, Trier; Nifsrhmann, Berlin; 
Patte, Harliurir; Paul, UppMaiH ; Ki inilierr, Alu-na; Scbolkmann, Berlin; Schräder, l:. rliii: Schnbert^ 
Sorau; 8ch«niiicb«r, Potsdam; üouiweryvtli » Poladain; Troaktf Uannover; Wagner ^ Brcalao; 
WalMl, Vlllach; W«lureiifNui<rf Wim» W«lsi» Uflnchen: Mm», NOrabety. 

Hcr»Has^ir«b(n von 
niuni, von Rorripf«, 

Oeheimer liaurnth, Itorlin. ' R^gieniUK»- und Bnnrnth. Kannnver. 

BlirkhAitsmi, 

Proltemor an d«r Tcchniiichen Hnohnetanle HMmoTcr. 

Enter Band: Zweiter Bmuls Dritter Bmät 

MoMhinemveaetu Etaenbahnbau, SügenbahnbetrU^ 

« 

Eriiit«*r Bund. Erster Tbeilt Pic ljOC»Miotlveil. 

IJciirbellet Von 

Toa ttorrlMy Hannover; BrUekiuaun, Clierouitx; (illeMek«* Hamburg; (HUadwrfi Wies; Halftaana» Eawn; 
Ii«ltnB«BR> Erfhrt; KclMheiTf Altena; WebraMfAunlgy Wies. 

MH 482 MbOduHftH im Texf und 8 Utkogn^irteH Tafeln. -~ IVwto.* JV. 14,90. 



a) Eintheilung und allgemeine Anordnung der LocomoKven 
für Haupt- und Nebenbahnen. A v. Korries. 1. Ein- 
theihiiif». 2. l'i i-oii iiz.ii. " Ulli) Si lin.-lhiifr-Lw iiiiii- 
tiveti lür Haupt li.ilineti. '■>. <;üter/ii:.'-l.'><(iiii<liven 
inr lliill|ill>aliiieri. 4. 'r> Ii l>T-l.'M'i>iiiulivi ii f. Huu|it- 
L.iliii' II, .'i. r :..ler [.• I ••;!; .lr.. u : N ■ ■ ■ iMlitietl. 

b) Leistungsfähigkeit und Berechnung der Locomoiiven. 
A. V. Burrie>. 1. lii'we^'tni":,«« ider^t iinl«. 2. Lei- 
stuiitr»iRilii;rWeit der l.oi-oinotiveii, II. /u);kraft im» 
(l'T Triel);iclisliih(. 4. HeK oliiiuti^' <ler lluu|i;alniies- 
suDgcn. 5. Beispiele für die Ik-rr'ehiuin;,' \<m Loco- 
mo^Ten. 6. Waaver* nad H«i%^»t'>ll Verl>raach. 

«) Bmvtgaiig dar Locomotffitt ia garadea Slmkaa ani 
KrnnoMaigeR. A. v. Horries. 1. Lauf iu seradcn 
Strecken. 2. Entstchuni; nnd Verlauf der schlinj^'n- 
den Beweanine. 3. Wirkung der FecWm und Ana- 
gldcbbebel. 4. Einatellong der Fahrsenge in Kmin- 
maagvn. 5. fobrang ia Krammungca. 0. Bewehr- 
lidie Lanfadisen. 7. Drehgestelle. 8. Einfluss der 
Haatenwirkungen in Erflnunnngen. 9. Wirkung der 
ElganachwiBgungaa d«r Lgcouu>ti?«n. 10. bcbloaa- 
beroerkung. 

d] Kessel und Zubehttr. K. W. Ii i en Ten n i 1. l>ie 
Art'eit-.|<'i>f iiii^' der Ke s. l. 2- lliuiarl di r l,'"-r.iiintiv- 
kessel. 'A. Haiiai't der Flinr^'lthi ile. -t. Ilani likaiiiin' r, 
Hla->r<>l)r. I.eiikphittoii. Fiinkf-ntiiiigcv, Schunii^teiu, 
Kiiirielitiiiii,'<'ii zur l.'aut'livi'r/elining. 5. Beachaflen- 
heit des llaustufles d'T K'ssel. 

a) Laufwerk. K. ti i'il *il <• r f. 1, I'ädcr und .\< h8en. 
2. Kaliineii und l.':iliiiien;.'. -it' lle. :i. .\e!)shi,"i r und 
Füliruiifreii. 4. Triijrfedirn und Aiis;;l(ii.lilii-liel, 
Uauturt der Federn. 5. ik'WL<;lich(: Laufachsen. 
2wciaiA«Ige DrebgwtoUe. 

I) THibawk. Leitsnann n. A.v.Borriea. l.Wir> 
kangawcisedcrSchiriDgenatetterangen. 2, Entwarf 
neqar Loeonatinteaeraiiigien. 8. Anordnang der 



' verscliiedeneu Steu>Tunfren. 4. Ausföbning der ein- 
! zeliien Stt iierunt'silieile. .">. l>ie Kralu.iiortragUJijf. 
' (). Vrr.seliirileiii' Ah' rdnun^endesTrn Li»' rki-<",7. Aus- 

fnlirinif; d'T 'rrielittcrksfht'ile. 8, Her« i liti'uiL.'' inui 
I , Anhrinfriinfj der (te>fen(,'ewichte in den irit brinlerii. 
\ §) Verbund-Locosiotiven. B. Brückniann. 1. (le- 

Jt.lii'lite dir V. rbnnd-I.'H-iiinotiven. 2. lieber die 
I rr«a< lie und (iriissc der l»aiii|)fer>|)aniisse bei An- 
I wendmikT der Verbtindwirkunjf. H. Theorie und Ii»-- 
I r.-. hnuiii.'. 1. Beisiiiel für die Berechnung «ler 
1 llaui tabnii -siiiigen einer Verbund - L'^coniotire. 

I ■>. Anüfiibrnng der Verbund-I.ofoniotiven. 6. An- 
I fahrvuirichtongea, 7, Vorband -IiocomotiTen mit 

swei TrV»bge«tenen. 8. Schlnsswort 
h) taM«ibM|dorL«eMnollvM. K.65Udorf. LKeaael- 

beklridung. 2. FObreratftnde. 8. Regler. 4. Aoa- 
I blashabne. SicheTheitavetttile o. LnfteinLi.^Tentile 
. an den Üa)ii|>frvlii)dern. 5. Strahlpaini»cn nad Za- 
I bchSrtbeilc.- 6.' Kesaelanirlistaog. 7. SehiaieiTiw* 
I riehtangen für KoilKit.Sehieberand Blder. & Uate- 
' werke. 9. Stndatrea'Voiricbtangea. 10. Bnumh 
, an Loconi4«tiren. 

I I) Tender. A. lf;ilfniann. 1. Bauart der T. u.]. r. 
I 2. Heselin iluiii^' einr.elner Tender, deren Bauart 
I und Ausrit:4tuni;. 3. AasflUiraiig der Sinieltbeüa. 

' 4. l!<-:rii b der 'l'ender. 

I k) Locomotiven (Ur Zahnstangenbahnen. A. v. R o r r i e s. 
1. Kintlieiliin^' und ullL'enieine Anordnung. 2. Zahn- 
8tnn^'<-n und /.abnrüder. ;t. BesdiKibing anage- 
führler Zahnrad-Lueouiutiven. 
OlaeaaNlIiaa lad Daniflfiagwi flir MraMnbabaaa. 
KlehMiaM aiMt FMbiMmm. l. LocomotiveD niT 
StraseetitMibnea. F. 6 feeecke. 2. Dawpf wagen 
fBr Stnaacnbabnen, F. G i eae c k e. 3. Locoiiioti?ea 
fltr Kleinbahnen and Ffirderbabnen, F. B ei m b er r 
und A. Bor riet» 
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VGBLA.G VON J. F. BeKGUANN IN WiESBAbEN. 



Ingenieur -Kalender 

Strassen-, Wasserbau- und Cuitur-Ingenieure> 

l^„,,ri). von 

A. Bheiniiard, 

Sannth bei d«r Kttsigl. Ob«rfiiMiiBluuDin«r In StnUgart und todmiaehem Betarratm 
Mr B tr awBB^, yftmn- vnä BrflekMibM. 

Nm bearbeiltt miltr Mitwirkung von FachgeM<««ii vm 

B. Scheck, 

Äfit EtSfHba&nkM'U. Ehg. geb. mit ? grheftettn Beilagen. Preist M. 4.— 
nnimtowuiisito HMbeurbeiiug pro 1886. 

Zur FablikalloiL von Ankündigungen wird dieses altbewährte und bai- 
eingeßbrto tediDiselie Jalnbadi 

von der gesaramten technischen Industrie 

seit Aubegina benutzt, und errreut sich dasselbe steb wach:>cnder Üeliebtbeit. Die meiäteu 
Fifmen siod mUJfUirlich vertreten. 



C. W. KREIPEL^S VERI-Aa IN WiESBADEIML 

DIE 

DRAHTSEILBAHNEN 

DER • 

SCHWEIZ, 

ERGEBNISSE EINER AI F VliRANLASSlNr, DES KAISERLICHEX MINISTERIUMS 



TOV 

K WALLOTH, 

KAISKBLICHIH KBeiBBVKOS* WD BAUBATB IV COLHAB. 

QUART. MIT ETNEM ATLAS VON 10 LTTBOGRAFBIBTEN TAFELN. 

I2i MAl'l'B, rMKJS! 11 MAltK. 
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Varlag von J. F. Bergmann in Wiesbaden. 



8Mbn fat mtm tatMumtm vaä duth klle Biidihaiidlmg«n, towle direkt 

Kritische £etracbtungen 

Aber 

Projectinmg, Bau und Betrieb der Klembahuen 

(Bahnen von locakr Bedeutung). 
Von W. Hottmann, 

Orvctt. BtBk«li«k»r Baarsth tm Bsrlla, 
PMte: X. 1,60: 

lulmit : V u 1 k i w 1 r i Ii sc ha ! 1 1 1 . ii •• 1! d «u i u n >r d*r K Ii- i n bali iii^n. — A 1 J gf m r i ü*« un il H]it»j i<>ll <» Vorarbci tr b 
— l>ie Spurweite: I>ii' iinriiial«' Spur (1.43-"» Mi-tt-r). Die Meterspur. Die ir»-rentimefrr>i ur. I'm- t;ii i VntiiinM.r' 
spur. Trans|i<irtiible Kl' irbahru-n. In tb-r MiliUrverwaltan^. LandwirtliKchaft. Forstwiitiisfh.iK I Tfischi'-ri:,'; 
Kk'itibnhiKn. — K I u i t» ba h ii i'ii «uf Strafsfii: .'Mlgenulim. Die Geleislage auf der Straf«, l'k Eutwä-viemii^. 
Du Schne«ift«iiieii. I>ie Uaterialpiitse. — KUinbabne» mnf «igeaem Planam. — Der Ob<-rbaa: AOf«- 
meioM. Oberbau^S^neroe. Di« Weicbm. — Die ßetri«b«m{tt«I: Motorai. Pahnenge. Transport«»!»«. KwU- 
s<lieiiu'!. Kiintimiirlichc Hr.iri. n !M' H riVuiiten. - Di e Signale. — Di e A rt d er Bauausf Q h r q ii 
IKt l'cjfiebau. Der Uiiteriiehini i bau. l>ie Au?*ii4iirmig durch HanfreselUchaften. — Die it an k u s t e ii. — h^T 
Betrieb der Kleinbahnen: All>:eiiieine*. r>ie Kahnuiiterbili iiilt Der Maschinendienst. Der Station^- 
Expeditionsdienst. Der Znjjdienst. Der «iöterdienst und die Verwalten-,'. Hie Verantwortlichkeit. l)ie Qualitikatiua 
der Betriebsleiter. Die Inulruktionen. - Die Itetriebskuiiten. - 1 ' i Tarife. — Die Leist unjj^gfuhip- 
knit.— Di« V«rwaltmiir. — Die Rentabilität— Die Kapitalbeachaffong. — ächlurebemerkao;. 



Iii 'Icr reichen Littcratnr, die in den letzten Jahren, seit man dem Hau von Hahnen lokaler Redeutnuf 
eine grüfserc Aufmerksamkeit njievendet bat, erschienen ist, verdient die vorli<>Ki;ude kleine Schrift besoodctc 
Aufmerksamkeit, einorsetts wef) «ie von flntm berufenen Fachmanns gesehrieben ist und andererseits weil äe ia 
kna[^ll^tl r Form und in khir-tn- I).ir^tellunft diejenigen Punkte hervorhebt, welche »für eine gesunde ESutwickelang 
des Kleinbaliuwesens von grundsütslicber Bedeutung und nicht an eine Landesgrenze gebunden sind«. 

Nach einem kurzen Hinweis auf die voikswirtbschaftliche Bedeutung der Kleinbahnen bespricht Yerhsss 
die Vorarbeiten, die Wahl der Spnrw. iti , die I'i^ige, ob Hahnen auf eiKcncm Plunum oder in einer vorli:ui<!ci]oa 
Strafse eingebettet vorzuziehen sind, den Uiierban. die Hvtrieb&mittcl, die Ilocbbauteu, Signale, kurz alle we^-nt- 
liehen Momente der Construrtioo. Er wemlet sich sodann der Art der AusAhrang, den Baukosten, dem Betrieb 
und den Hetricli-knsteu und schiicIsUch den Tarifen /u. Hei nlVr W'Qrdigung der von Unternehmern nn i ßao- 
gescllschaften /. Tb. mit eigenem Risiko ausgeführten Aiilagtii M itritt Verfasser sehr entschieden die Au<;ichl, 
dafs Uberall da, wo die Haukaj italii n durch die Interessenten aiili^i bi ur)it ucrden, der llnternehnMT llOO keioorld 
Bi&iko zu QbemebDien hat, die AuaiOhnmg unbedingt auch durch die lutereasenteo, die Kreise m. s. w. selbst 
bewirkt «erden solle, um jede uimfltze Belastung von diesen Bahnen fisrnzuhalten, namentlieh wenn sie den 
Charakter eigentlicher Melioi-ationsbahnen tragen und in erster Linie der Landwirthschaft zugute koiniiitu -ollen. 
Hei durchaus solider AasfQbnuig, die bei den Kleinbahnen genau so zu fordern ist, wie b«i Vollbaiineu, XD&»en 
die Baukosten so niedrig sein, dafs möglichst niedrige Tarife gestellt werden kSnnen, wenn nicht der ganse wirth- 
sduftliche Nutzen des rntcrnolmcns für den Kreis der Inlcresseufrn in Vrni^v j^i-tellt werden «oü. 

Die Schrift wendet sich nach der Art ihrer Darstellung uicht nur an den auslQhrenden Techniker, sgodera 
auch an diejenigen Kreise, welche an der Herstellung von Kleinbabnen ein Interesse haben, am gende hier 
vielfach irrigen Anschauungen Uber den Bau von Klcinbahneo entgegen m treten. 

DtKftAe Btumümtg 1899, ffr. n. 
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ZEITSCHRIFT 



fCb das oksammte 



LOCAL- & STRASSENBAHN-WE8Ex\. 



W. HOSTMANN, 

ilKÜaüliSaL. »ACHS. ItAlKATti in BKliLIK. 



BBBAUaSIOBBEll 
VOS 



JOS. FISCHEB.DICK, 

KONIOL &AUKATH in BKRUN. 



STAATUOISS FABKlKIHArWtOft MAXtVIi). 



XIV. JÄHKGANQ. 1895. - ERSTES HEFT. 



Jfthrlioh ersohcinon drei Ilofto & M. 4.- 



INHALT: 



torwort . 

]. Ve1)«r StraMmtNÜinMi in tirnss^tftJtcn, 

Gotthardt Tnn RUscIiI in Wien 
II. Tilt^ SbrunfiibAbnen in B«rlin. Von J. Fi«c1icr-Dlcli. Klinitrl. 6«urath in Berlin . . 
JII. Stra)«pob«hnwis««n«cb«rtlk)i4 Zdw ond StreiUlraitM. Tod Dr. Ktrl Hll»« In fieriin . 
IV. VIII. G«iieralrer«ikiiiniiiinic dM IntcmllwMlM |Mimkn«il*B StisnoBlMliimnln In KCln. 

Hn«chio«n-[Hrector in Üi-rlin 

V. Die eivlctriicho ZabnradlMihD auf den Mont Saltrre. Von A. t. Ilorn. Ingenieur in Blnbwif • • > • • 

Tl. Die elektTUche l'nt«r]rruudbi«tin in BudB]iMt, Von k. t. Born« lageniear in Bambuff • • 

VII. StraeMO- und lAcalhabiiw(!<en in dM dwticlini SUUlUn. Muli Kcaf»'« >UtiiHKliM Ttlwll« taiMM TM 

Pr. KtrI SrhavCir in MOnch« 

UtentarlMrldrtt 

I. AllKeneinoB , . . • 

a) Goietze. Verordnunj^en und Kiitürhi^idunKcn Ton (ieriehten. Die Auydehnnii^ ^OM'tzlSch«r Bc^tim- 
mmiif'ti f\ii» Si liut/i' der Pfordobabn«» im Straffrcbb-gtbiolc. — H ai klii„'i n rür den AMiorli-Hni ri-füriilK «lur 
StraMcubaliiiBU sin'l "oder elnliODiniwi»- «och jf^w»-rb«4tpuer)iflicliliic. Entwuri (in«» Gesctus. bi.trefft.Td daa 
Pfandrecht an Priv:i;' i-.Liili.il.'irri un.l K'i iLl-nlin. » — !>»* aro«).lifr2iir,-lii.-b Gesi-(x nber die Neben- 

tNihnoa. — ßesetztiatwurf, wxiiiil Iu.>>ttiniautig<-u fllr di>j Ank'^o und di-n Bcilricli v.m Loralbahnen und Klein, 
bahnen getrflfTon werden. — Das Localbahnseaetz für Gulizli-n. — Das neu« Lo> .iKialin^cM u in Ki^inki^ich. — 
Die Oesvtzjebiin^ Ob«r Nol>enbahtK'n und Klvinbaiinen in Krankreicb. — Ueber das Nobenbahnwescn in }>|>4iiicD. — 
Dio Berliner Stras^m'' ithu' n. — I>ie VIII- GeneralTcrEanmlnof ika IntamatipanlM pwDNineiitH StriMUibtlin» 
Tereini. — Uebcr dus bmlailt'n h«i Kleinbahnen. 

V) Stadtbahn-'!!. V.'ir Itcwiltiiciiiiit ums •• i Fi is.n, nv.-tk. tus mif Stadtltahinri. Ynr- fitfi-t; fm Rofunnon 
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